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Abstract of DE1 0021 043 

The unit (RU) maintains a braking force until the 
drive force for starting a vehicle has risen to a 
defined value so that the braking force continues 
to act on the vehicle after releasing the brake 
pedal (BP), whereby the braking force retention 
unit contains a mechanism (CU.LSV) for reducing 
the braking force according to the rising drive 
force. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@) Bremskrafthalteeinheit 

(57) Eine Bremskrafthalteeinheit (RU), welche eine Brems- 
kraft aufrechterhalt, bis die Ant riebsk raft zum Starten ei- 
nes Fahrzeugs auf einen bestimmten Wert angestiegen 
ist, so dafc die Bremskraft nach dem Losen eines Brems- 
pedals weiterhin auf das Fahrzeug einwirkt, umfafct Mittel 
zum Verringern der Bremskraft entsprechend der anstei- 
genden Antriebskraft. 
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Beschreibung 



GEBIETDER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung betritTl eine Bremskrafthaltee- 
inheii um nach dern Losen eines Brenispcdals eine Brems- 
kraft kontinuierlich zuruckzuhaltcn bzw. beizubehaltcn, so 
daB die Bremskrafl kontinuierlich auf ein Fahrzeug ein- 
wirkt, bis eine auf das Fahrzeug ausgeiibte Aniriebskrafl auf 
cinen bcstimmlen Wert ansteigi. 

HINTERGRTJND DER ERFINDT JN(i 
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gendc Erfindung cine Breniskrafihaheeinheii bcreitzustel- 
len, wclchc den zuvor erwahnten plotzlichen Schlag auf- 
grund des Losens dcr Bremskrafl beini Siarien des Fahr- 
zeugs neseiligl. 

ABRISS DER ERFINDUNG 



Es sind Breniskrafihaheeinheii en hekannt, um eine 
Bremskrafl nach dem Losen eines Bremspedals derari kon- 
tinuierlich an eineni Fahrzeug zurtickzu halten bzw. beizube- 
halten. daB die Bremskrafl kontinuierlich auf das Fahrzeug 
cinwirkt, bis cine Antricbskrafl auf das Fahrzeug ausgeiibt 
wird. Diese Bremskrafthalteeinhehen erleichtern einen sanf- 
ten Start- bzw. Anfahrvorgang des Fahrzeugs an einem 
Hang bzw. an einer Neigung, ohne unbeabsichtigte Ruck- 
wartsverlagerung des Fahrzeugs. 

Beispielsweise offenbart die japanische Patent veroffentli- 
chung Nr. 9-202159 eine BremskrafLsteuer/regeleinheit, 
welche ein Traklionssteuer/Regelsysiem verwendet. Eine 
derartigc Bremskraftsteuer/Regeleinheit halt ein bestimnif.es 
Bremskraftniveau durch die Steuerung/Regelung des Trakti- 
onssieuer/regelsystems zuriick bzw. aufrecht. bis Antriebs- 
kraft erf as sung s mil tel erfassen, daB von einer schwachen 
Aniriebskraft zu einer starken Antriebskraft geschahet 
wurde, d. h. die Antriebskraft zum Starten bzw. Anfahren 
des Fahrzeugs erreicht einen bestimmten Wen. Wenn die 
Aniriebskrafl zu der starken Antriebskraft geschahet wird, 
wird die zuriickzuhaltende bzw. aufrechtzuerhaltende 
Bremskraft abgelassen, wodurch eine unbeabsichtigte 
Ruckwartsverlagerung des Fahrzeugs an einem ansteigen- 
den Hang bzw. einer ansteigenden Neigung verhindert wird. 

Die Anmelderin offenbart weiterhin in der japanischen 
Patent anmeldung Nr. 10-370249 eine Bremsfiuiddruckhal- 
leeinheil, welche ein Bremsfluiddruckverringerungsge- 
schwindigkeitssteuei/regelmittel verwendet. Die Brems- 
fluiddruckhalteeinheit hah eine Bremskraft aufrecht, bis 
cine Antriebskraft derart auf das Fahrzeug ausgeiibt wird. 
daB die Verringerungsgeschwindigkeit von Bremsfluiddruck 
innerhalb eines Radzylinders geringer ist als die von einem 
Fahrer aufgebrachte Bremspedallast und der Bremsfluid- 
druck wird allmahlich reduziert. Wenn eine Aniriebskraft 
ausgeiibt wird, um das Fahrzeug zu stanen, laBt die Brems- 
fluiddruckhalteeinheit den Bremsfluiddruck ini Radzylinder 
ab, um die Bremskrafl zu losen. Somil kann der Fahrer das 
Fahrzeug an eineni ansteigenden Hang ohne unbeabsichligte 
Ruckwartsverlagerung star ten bzw. anfahren. An einem ab- 
sleigenden Hang kann der Fahrer das Fahrzeug durch Losen 
oder teilweises Losen des Bremspedals siarien bzw. anfah- 
ren. 

Wie in Fig. 14 gezeigt ist, lost die herkonimlichc Brems- 
kraft halteeinheit eine Bremskrafl sofort, wenn eine An- 
triebskraft einen bestimmten Wen erreicht (beispielsweise 
einen Zustand des starken Kriechens. welcher spater bei den 
bevorzugten Ausfiihrungsformen beschrieben werden soli). 
Aus diesem Grunde erfahrt der Fahrer cinen plotzlichen 
Start des Fahrzeugs, wenn die Bremskraft gelost wird. Da 
das Fahrzeuggewicht einen EinfluB auf die Aniriebskraft 
ausubt, erfahri der Fahrer besonders bei einem abschussigen 
Hang einen plotzlichen Stan des Fahrzeugs, wclchcr bcim 
Siarien des Fahrzeugs als ein Schlag oder ein Schleifcn der 
Bremse wahrgenommen wird. 

I ni Hinblick auf das oben gesagte. versucht die vorlie- 



GemaB der vorliegcnden Erfindung isl eine Bremskraft- 
halteeinheit vorgesehen, welche eine Bremskrafl aufrechter- 
10 hah. bis die Aniriebskrafl zum Starten bzw. Anfahren eines 
Fahrzeugs auf einen bestimmten Wert angestiegen ist, so 
daB die Bremskraft nach dem Losen eines Bremspedals wei- 
terhin auf das Fahrzeug einwirkl, wobei die Bremskrafthal- 
teeinheit Mittcl zum Verringern der Bremskraft entspre- 
15 chend der ansteigenden Aniriebskraft umfaBt. 

Weiterhin ist eine Bremskrafihaheeinheii vorgesehen, 
welche eine Bremskrafl aufrechterhalt, bis die Antriebskraft 
zum Starten bzw. Anfahren cincs Fahrzeugs auf cinen be- 
stimmten Wert angestiegen ist, so daB die Bremskraft nach 
20 dem Losen eines Bremspedals weiterhin auf das Fahrzeug 
einwirkt, wobei die Bremskrafthalteeinheit die Bremskraft 
entsprechend der ansteigenden Antriebskraft verringert. 

In derartigen Bremskrafthalteeinheiten wird eine Verrin- 
gerung der Bremskraft eingeleitet, bevor die Antriebskraft 
25 einen bestimmten Wen erreicht und die Bremskrafl nimml 
entspreehend der zunehmenden Antriebskraft ab. Da die 
Bremskraft beim Starten bzw. Anfahren des Fahrzeugs nicht 
plotzlich gelost wird, erfahrt der Fahrer keinen derartigen 
plotzlichen Schlag. 
30 Der Ausdruck "ein beslimmter Werl M kann bspw. einen 
Antriebskraftwert bezeichnen, welcher ausreichend isl, um 
das Fahrzeug an einem Hang ohne Niederdrucken des 
Bremspedals zu halien. In den bevorzugten Ausfuhrungsfor- 
men isl der Antriebskraftwert fur ein stationares Halten des 
35 Fahrzeugs an einem Hang bei 5° beslimmt. Der Antriebs- 
kraftwert ist optional und wird auf Grundlage des Neigungs- 
winkels fiir das stationare Halten des Fahrzeugs bei gelo- 
stem Bremspedal bestimmt. Der Antriebskraftwert kann er- 
halien werden durch Messen des Antriebsdrehmoments der 
40 Antriebsrader oder alternativ durch Messen des Drehmo- 
mentubertragungsvermogens des Kupplungseingrifts beim 
Starten des Fahrzeugs. 



KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 
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Fig. 1 zeigt eine Bremskrafthalteeinheit gemaB der vor- 
liegenden Erfindung. 

Fig. 2 zeigt eine Systemkonfiguration eines Fahrzeugs 
mil der Breniskrafthalteeinheit. 
SO Fig. 3 zeigt die Steuerungs/regelungslogik des in Fig. 2 
gezeigten Fahrzeugs wahrend das Fahrzeug anhali, wobei 
Fig. 3A die Logik fur das SchlieBen eines Servoventils 
zeigt, wahrend das Fahrzeug sich in einem Zustand des 
schwachen Kriechens befindet, und wobei Fig. 3B die Logik 
55 far das automatische Abschalten des Motors zeigt. 

Fig. 4 zeigt die Steuer/Regel logik des in Fig. 2 gezeigten 
Fahrzeugs. wenn sich das Fahrzeug zu bewegen beginnt, 
wobei Fig. 4 A die Logik fur ein Durchlassen des Servoven- 
tils zeigt. wobei Fig. 4B die Steuer/Regel logik zeigt, um das 
60 Fahrzeug in den Zustand des starken Kriechens zu bringen, 
und wobei Fig. 4C die Logik zeigt, um den Motor automa- 

tisch anzulassen. 

Fig. 5 ist ein Zeitdiagramm fiir die Steuerung/Regelung 
(Bremskraft verringerungsmuster 1) eines Fahrzeugs mil ei- 
65 ncr Bremskrafthalteeinheit gemaB dcr vorliegcnden Erfin- 
dung. Dabei wird der Motor des Fahrzeugs auiomatisch ab- 
geschaltet. 

Fig. 6 ist ein Zeitdiagramm fur die Steuerung/Regelung 
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(Bremskrafl vcrringerungsniustcr 2) eines Fahrzeugs mil ei- 
ncr Brcniskrafthaltccinhcil enisprcchcnd dcr vorliegenden 
Erfindung. Dabci wird dcr Motor des Fahrzeugs automa- 
lisch abgeschaliei. 

Fig. 7 ist ein Zeiidiagramni fur die Sieuerung/Regelung 
( Bremskrafl verringerungsmusier 3) cines Fahrzeugs mil ei- 
ner Bremskrafihalieeinheii gemaB der vorliegenden Krfin- 
dung. Dabei wird der Motor des Fahrzeugs automatisch ab- 
geschaliei. 

Fig. 8 isi ein Zeiidiagramni fur die Sieuerung/Regelung 
(Ikemskrafi verringerungsmusier 1 ) eines Fahrzeugs mil ci- 
ner Bremskrafl halteeinheii enisprcchcnd der vorliegenden 
Erfindung. Dabei wird dcr Moior des Fahrzeugs nichl auto- 
niatisch abgeschaliei. 

Fig. 9 isi ein Zeiidiagramni fur die Sieuerung/Regelung 
(Bremskraflverringerungsmusler 2) eines Fahrzeugs mil ei- 
ner Bremskrafihalieeinheii gemaB der vorliegenden Erfin- 
dung. Dabci wird dcr Moior dcs Fahrzeugs nichl automa- 
tisch abgeschalieL. 

Fig. 10 ist ein Zeiidiagramni fiir die Sieuerung/Regelung 
(Bremskraftverringerungsmusier 3) eines Fahrzeugs mil ei- 
ner Bremskrafthalteeinheil gemaB der vorliegenden Erfin- 
dung. Dabei wird dcr Moior des Fahrzeugs nichl automa- 
tisch abgeschaliei. 

Fig. 11 zeigl ein Flufidiagramni fur das Breniskraftverrin- 
eerungsmusier 1 der Bremskrafthalteeinheil der Fig. 5 oder 
8. 

Fig. 12 zeigl ein FluBdiagramm fiir das Bremskraflverrin- 
gerungsmusler 2 der Bremskrafthalteeinheil der Fig. 6 oder 
9. 

Fig. 13 zeigt ein FluBdiagramm fiir das Bremskraftverrin- 
gerungsmusier 3 der Bremskrafthalteeinheil der Fig. 7 oder 
10. 

Fig. 14 zeigt ein Zeiidiagramni fiir die Steuerung/Rege- 
lung einer herkommlichen Bremskrafthalteeinheil wahrend 
des Losens der Bremskrafl. 

BESCHRETOUNG DER BEVORZUGTEN AUSFQll- 

RUNGSFORMEN 

Eine Bremskrafthalieeinheii gemaB der vorliegenden Ei- 
findung kann fiir bzw. an alien Fahrzeugarten eingesetzi 
werden, welche eine Bremsvorrichtung aufweisen, die 
durch hydraulischen Druck (Brcmsfluiddruck) betatigbar 
sind, und welche mil einem Motor versehen sind. Hier um- 
faSi der Ausdruck "Moior" einen Motor, wie z. B. einen 
Benzin-betriebenen Verbrennungsmotor u. dgl., einen Stir- 
lingmotor als einen Motor mil exierner Verbrennung. sowie 
einen Elektromoior. 

Anfban der Bremskrafihalieeinheii 

Eine Bremskrafthalteeinheil gemaB der vorliegenden Er- 
findung halt eine Bremskrafl nach dem Losen eines Brems- 
pedals aufrecht bzw. halt diese zuriick. Die Bremskrafl wirkt 
kontinuierlich auf ein Fahrzeug ein, bis eine Antriebskrafi 
zum Starlen des Faiirzeugs auf einen gewissen Wert an- 
sleigi. In dieser Bremskrafihalieeinheii wird die Bremskrafl 
enlsprcchend der zuriehmenden Aniriebskrafi verringen. 
Mi tie I zum Zuruckhalten bzw. Au free hterh alien oder Ver- 
ringern einer Bremskrafl sind nicht auf bestimmte Mittel bc- 
schrankl. Sie kbnnen durch ein Servoventil gebildet sein, 
um eine Brenisfluidstromung zu unterbrechen, durchzulas- 
sen oder einzustellen. 

Untcr Bczugnahme auf Fig. 1 wird cine Bremskrafihal- 
ieeinheii gemaB der Erfindung im Zusammenhang mil einer 
hvdraulisch betaticbaren Bremsvorrichtung beschrieben 
werden. 
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Eine Bremskrafihalieeinheii RU ist in einen Brcmsfluid- 
druck kre is BC einer hvdraulisch betaligbarcn Bremsvor- 
richtung BK cingebaut. Die Bremskrafthalteeinheil RU halt 
Brcmsfluiddruck in einem Radzylinder WC unicr Vcrwen- 
5 dung eines Servo vent i Is LSV aufrecht bzw. vcrringeri den 
Brcmsfluiddruck. 

Hvdraulisch bet atig bare Bremsvorrichtung 

10 Im folgenden wird cine hvdraulisch bciatigbarc Brems- 
vorrichlung beschrieben werden. Ein Brenisfluiddruckkreis 
BC einer hvdraulisch belatigbaren Bremsvorrichtung BK 
umfaBt eine Bremsfluidleilung FP, welche die Bremsvor- 
richiung BK mil einem Hauptzylinder MC und einem Rad- 

15 zylinder WC verbindei. Da das Bremsen ein sehr wichtiger 
Faktor fiir ein sicheres Fahren ist, besitzt die Bremsvorrich- 
lung BK zwei getrennte Sysieme von Bremsfluiddruckkrei- 
scn BC(A), BC(B). Somit funktionicrt dann, wenn cin Sy- 
stem auBer Betrieb ist, das verbleibendc System, um ein Mi- 

20 nimum an Bremskrafl zu erhalien. 

Ein Hauptzylinderkolben MCP isi in einen Hauptkorper 
des Hauptzylinders MC eingcfugi. Wenn der Fahrer eine 
Lasi auf ein Bremspedal BP ausiibu wird der Kolben MCP 
gedruckt und es wird ein Druck auf das Bremsfluid im 

25 Hauptzylinder MC ausgeiibl, so daft niechanische Krafi in 
Bremsfluiddruck umgewandelt wird, d. h. den auf das 
Bremsfluid ausgcubien Druck. Wenn der Fahrer das Brems- 
pedal BP Iosl um die ausgeiibl c Last aufzuheben. wird der 
Kolben MCP in die ursprungliche Stellung durch die elasii- 

30 sche Wirkung einer Ruckstellfeder MCS zuruckgestelli und 
der Bremsfluiddruck wird aufgehoben. Im Hinblick auf ei- 
nen ausfallsicheren Mechanism us sind zwei getrennte 
Bremsfluiddruckkreise BC vorgesehen. Aus diesem Grunde 
ist der in Fig. 1 gezeigte Hauptzylinder MC ein Tandem- 

35 hauptzylinder, bci dem zwei Kolben MCP, MCP in Reihe 
verbunden sind, so daB der Hauptkorper des Hauptzylinders 
MC in zwei Abschnitte unterteilt ist. 

Ein Hauptkrafte lenient MP (Bremsverstarker) ist zwi- 
schen dem Bremspedal BP und dem Hauptzylinder MC vor- 

40 gesehen, um den Bremsaufwand des Fahrers zu verringern. 
Das in Fig. 1 gezeigte Hauptkrafte lenient MP ist ein Va- 
kuum-Servo-Typ. Das Haupikraftelenient MP entnimmi 
Unterdruck aus einem Kriimmer eines nicht gezeigien Mo- 
tors 1, um die Bremsbelat.igung durch den Fahrers zu er- 

45 lei ch tern. 

Die Brcmsfluidleitung FP verbindet den Hauptzylinder 
MC und den Radzylinder WC. Die Bremsfluidleitung FP 
funktionicrt als ein Fluidkanal fiir Bremsfluid. Ein am 
Hauptzylinder MC erzeugier Bremsfluiddruck wird zum 

50 Radzylinder WC ubertragen, da eine Bremsfluidslromung 
durch die Brcmsfluidleitung FP hindurch lauft. Wenn der 
Bremsfluiddruck im Radzylinder WC groBcr isi, wird das 
Bremsfluid voni Radzvlinder WC durch die Bremsfluidlci- 
tung FP zum Hauptzylinder MC ubertragen. Da getrennte 

55 Bremsfluiddruckkreise BC aus dem oben erwahnten Grund 
vorgesehen sind, sind ebenso zwei geirennte Bremsfluidlei- 
lungssystcme FP vorgesehen. Der Brenisfluiddruckkreis 
BC, wie durch die in Fig. 1 gezeigte Bremsfluidleitung ge- 
bildet, ist ein X-Leitungsiyp, bei dem ein Bremsfluiddruck- 

60 kreis BC(A) zum Bremsen eines vorderen rechlen Rades so- 
wie eines hinleren linken Rades dient und der andere Brenis- 
fluiddruckkreis BC(B) zum Bremsen eines vorderen linken 
Rades sowie eines hinleren rechlen Rades dient. Der Brenis- 
fluiddruckkreis kann ein Leirungsiyp sein. welcher in From 

65 und Heck unicricili ist, bci wclchcm cin Brenisfluiddruck- 
kreis zum Bremsen dcr Vorderrader dient und dcr andere 
Brenisfluiddruckkreis zum Bremsen von Minierradcm dient. 
Der Radzylinder WC ist fur jedes Rad vorgesehen, so daB 
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der am Haupizvlinder MC erzcugic und zum Radzylinder 
WC ubcr die Brenisfluidlcilung FP ubenragene Brenisfluid- 
druck in eine mechanische Kraft zum Bremsen von Radcm 
(Bremskraft) umgewandelt wird. Kin Kolben isl in den Rad- 
zvlindcr WC derart cingefflgi. daB er dann. wenn dcr Kolben 
durch den Brcnisfluiddruck gcdriickt wird, cine Bremskrali 
crzeugi um Bremskloize im Fallc von Scheibenbremscn 
oder Brenisbacken im Falle von Trommelbremscn belaiigt. 

Weiterhin konnen Hvdraulikveniile vorgesehen sein. um 
eincn Bremsfluiddruck in den Radzylindcrn der Vordcr- und 
I linierrader zu sleucrn/regeln. 

Bremskrafthalteeinheit 



Im folgcndcn wird die Breniskrafthalteeinheii RU be- 
schneben werden. Die Bremskrafthalieeinheit RU umiaBi 
ein Servoveniil LSV welches im Bremsfluiddruckkreis BC 
dcr hvdraulisch bctaiigbarcn Brcmsvorrichiung BK vorge- 
sehen ist um eine Bremsfluidstromung zu unterbrechen, 
durchzulassen oder einzustellen, wodurch die Bremskrati 
aufrcchierhalten, gelosi oder verringen wird. Die Brems- 
kraflhaheeinheil RU urafaBi ein Sieucr/Regelmitiel (Steuer/ 
Regeleinheii CU) umfassend einen Schallkreis, um das Ser- 
voveniil LSV mil clekirischem Slrom zu versorgen. Falls 
noli- umfaBl die Bremskraflhalleeinheii RU weiierhin em 
Riickschlagvenlil CV fur eine zusatzlich erhohte Bremspc- 
dallasi und eine BremsfluiddruckmeBeinnchtung PG, um 
den Bremsfluiddruck zu messen. 

Das Servoveniil LSV offnei und schlieBt das Venul durch 
elektrische Infonnaiionen von der Sieuer/Regcleinheii i C U 
derart, daB es eine Bremsfluidstromung zwischen dem Rad- 
zviinder WC und dem Haupizvlinder MC unierbncht, 
durchlaBl oder einslellt. Das Servoveniil LSV oft net und 
schlieBt das Ventil derart, daB die Gesanitmenge an hydrau- 
lischem Druck (welcher durch Multiplizieren ernes Pilot- 
drucks und einer unier Druck stehenden Flache ernalien 
wird) und an elastischer Kraft einer Feder S einer bei einer 
nicht gezeiglcn Solenoidspule erzeugien elekiromagneli- 
schen VeniilschlieBkraft gleichwertig isl. Der Pilotdruck . ist 
der hydraultschc Druck im Radzylinder WC. Wenn das Ser- 
voveniil LSV beispielsweise von einem normalerweise ofle- 
nen Tvp isU befindel sich das Ventil in einem oftenen Zu 
stand.'wenn die Gesanitmenge an hydraulischem Druck und 
an elastischer Kraft groBer ist als die VentilschheBkrati 
(elekiromagnetische Kraft). Die Servovenlile LSV. LSV der 
Fig 1 befinden sich beide in einem offencn Zusiand bzw. in 
einem Oflfnungszustand. Durch das Vorsehen des Servoven- 
lils LSV wird Bremskraft zuriickgehalten. selbsi wenn der 
Fahrer das Bremspedal BP bcim Siarten des Fahrzeugs an 
einem Hang lost. Dadurch wird eine unbeabsichtigte Ruck- 
wartwerlagening verhinderl. Der Ausdmck ■'unbeabsich- 
tigte Ruckwartsverlacerung" bedeutet. daB das Fahrzeug 
auferund seines eigenen Gewichtes (potentielle Energie) 
sich in eine enlgegeneesetzte Richtung bewegi; mil anderen 
Worten beginnt das Fahrzeug an einem Hang riickwarts nin- 
unter zu fahren bzw. hinunier zu rollen. 

Das Servoveniil LSV kann sowohl von einem normaler- 
weise oftenen als auch von einem normalerweise geschlos- 
senen Tvp sein. Jedoch wird im Hinblick eines auslallsichc- 
ren Mechanismusein normalerweise oftener Tvp bevorzugt. 
Dies licgt daran. daB dann, wenn aufgrund eines Fehlersder 
elektrische Strom unterbrochen ist. die Bremse bci einem 
Servoveniil LSV des normalerweise geschlossenen Typs 
nicht greift oder immer greifi. 

In dicscr Ausfuhrungsform werden Zusiandc des Scrvo- 
ventils LSV auf der Grundlage einer Bremsfluidstromung in 
drei Zusiandc klassifiziert. d. h. in einen Unierbrechungszu- 
siand. einen Stromungsbegrenzungszustand und einen 



DurchlaBzusiand. Dem Unierbrechungszustand wird dem 
Servoveniil LSV eine gewisse Mcngc an elektnschem 
Strom zugefuhrt. so daB das Veniil geschlossen bleibt. Line 
Bremsfluidsiromung ist sonui in der Brcmsflmdleilung 11 
5 unterbrochen. um Bremsfluiddruck im Radzylinder WC 
(Bremskraft) aufrecht/uerhalten. Fine gewisse Mcnge an 
elektrischem Strom bcdcuiei eine noiwendige Menge, um 
cine VentilschlieBkraft (elekiromagnetische Kraft) zu erzeu- 
gen welche groBer ist als die Gesanitmenge an hydrauh- 
10 schem Druck und an elastischer Krafl dcr Feder S. Im Siro- 
mungsbegrenzungszustand wird die Menge an elektnschem 
Strom von dem Servoveniil LSV verandert. so daB Zusiandc 
des Veniils gcsteueri/gcregelt werden. Eine Bremsfluidstro- 
mung vom Radzylinder WC zum Haupizvlinder MC wird 
15 begrenzl. um die Bremskraft allmahlich zu vernngern. Im 
DurchlaBzusiand isl eine Zufuhr von elektrischen Siromen 
zum Servoveniil LSV becndei bzw. hndet nicht siait, so daB 
das Ventil often bleibt. Dcr Radzylinder WC ist mil dem 
Hauptzylinder MC verbunden, was eine Bremsfiuidstro- 
*>0 mung ernioglichl. Die Bremskraft wird nicht auirechterhal- 
ten und der Bremsfluiddruck im Radzylinder WC enispncht 
dcr vom Fahrer aufgebrachlen Bremspedallasl. 

Das Servoveniil LSV umfaBi eine nichi gezeigte Soleno- 
idspule. einen Kolben, ein Ventil, eine Feder S u. dgl. Die 
->> Solenoidspule erzcugl eine elekiromagnetische Kralt eni- 
sprechend der von der Sieuer/Regcleinheii CU zugeiuhrien 
Menge an elektrischem Slrom. Dcr Kolben ist in der Soleno- 
idspule aufgenommen und wird durch die erzeugte elekiro- 
magnetische Kraft vor- und zuruckbewegl. Das Ventil ist 
■» mil dem Kolben durch einen Schafi oder eine Welle u. dgl. 
verbunden. Das Ventil bewegi sich mil dem Kolben derart 
hin und her. daB es den Bremsfiuiddurchgang offnei und 
schlieBt. Die VentilschlieBkraft basiert auf einer elektroma- 
gnetischen Kraft, d. h. auf der Menge an elekiri schem 
Vi Strom, welcher von der Steuer/Regeleinheit CU zugefuhrt 
wird Die Feder S ist gegenuber dem Kolben des Ventils an- 
geordnet. Die Feder S spannl das Ventil in die Venuloff- 

nunesrichiung. 

Wenn sich das Servoveniil LSV im DurchlaBzusiand be- 
40 findet werden dem Servoveniil LSV keine elektnschen 
Sirome von der Steuei/Regeleinheii CU zugefuhrt und am 
Servoveniil LSV wird keine elekiromagnetische Kralt er- 
zeugl Somil wird das Ventil durch die Feder S gespanni und 
im offenen Zusiand bzw. im Offnungszustand gehallen. Als 
45 Folge wird eine Verbindung bzw. ein DurchlaB zwischen 
dem Radzylinder WC und dem Haupizvlinder MC herge- 
stclll wodurch eine Bremsfluidstromung ennoghcht wird. 
Im DurchlaBzusiand wird keine Bremskrali aufrcchierhalten 
bzw. zuriickgehalten und der Bremsfluiddruck im Radzyhn- 
50 der WC enispricht der vom Fahrer ausgeubien Bremspedal- 
lasl. 

Wenn sich das Servoveniil LSV im Unierbrechungszu- 
siand befindel. wird dem Servoveniil LSV von der Steuer/ 
Regeleinheii CU eine konstanie Menge an elektnschem 
55 Strom zugefuhrt. Im Unierbreehungszusiand wird die maxi- 
male Menge an elekirischcm Sirom zugefuhrt. Wenn elekm- 
scher Strom zugefuhrt wird. bewegi sich der Kolben aut- 
grund der an der Solenoidspule erzeugien eieklromagneli- 
schen Krafl in der VenlilschlicBrichtung. Da die Vcniil- 
60 schlieBkraft groBer isl als die Menge an hydraulischem 
Druck und an elasiischer Krafl der Feder S. bleibi das Veniil 
oeschlossen. um eine Bremsfluidstromung zu unterbrechen. 
Als Folge wird Bremsfluiddruck un damil Bremskrati im 
Radzylinder WC aufrechi erhalten bzw. zunickgehalten. 
65 Wenn sich das Servoveniil LSV im Stromungsbegren- 
zungszustand befindel. wird dem Servoveniil LSV von dcr 
Steuer/Regeleinheit CU die Menge an elektrischem Strom 
fur die noiwendige Bremskraft zugefuhrt. Die Stromzutuhr 
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wird von der in dcr Unierbrechungsstcllung zuzufuhrendcn 
Mcnge an elekirischem Strom allniahlich verringerl. Die zu 
erzeugende eleklromagnetische Kraft wird dement spre- 
chend verringcrl. Wcnn elekirische Sirome zugeluhri wer- 
den. bewegl sich der Kolben aufgrund der an der Solenoid- 
spule erzeuglen elekiromagnetischen Krafl hin und her, so 
daB cr das Ventil offnet und schlieBt. Die VentilschlieBkraft 
wird durch die erzeugtc elekiromagnelische Kraft (die zuzu- 
fiihrendc Menge an elekirischem Sirom) bestimnu. Wenn 
die VeniilschlieBkrafi groBer isi als die Gesamtmenge an hy- 
draulischeni Druck und an elasiischer Krafl der Feder S\ ist 
das Vcniil geschlossen. Wenn dagegen die VeniilfiieBkraft 
geringer isi als die Gesamtmenge an hydraulischem Druck 
und an elasiischer Krafl der Feder S. isi das Veniil offen. Als 
Folge wird eine Brenisfluidstromung enisprechend der zu- 
zufuhrendcn Menge an elekirischem Strom begrenzi. Somit 
nimnti die Bremskraft allniahlich ab. 

Die BrcmsfiuiddruckmcBcinrichlungcn PG, PG mcsscn 
Bremsfluiddruck zwischen dem Radzylinder WC und dem 
Servovenlil LSV und Bremsfluiddruck zwischen dem 
Haupizylinder MC und dem Servovenlil LSV. Diesc zwei 
gemessenen Werle werden zur Sieuer/Regeleinheii CU 
ubertragen. Die Sieuer/Regeleinheii CU erkennt einen hy- 
draulischen Druck am Haupizylinder MC und am Radzylin- 
der WC (letzlendlich Bremskraft). Die Steuer/Regeleinheit 
CU berechnel dann die Menge an elekirischem Strom, urn 
den zu sieuernden/regelnden Bremsfluiddruck zu erzeugen 
(Bremskraft). 

Falls notwendig, ist ein Riickschlagventil CV vorgesehen. 
Das Riickschlagventil CV ubertragt den im Haupizylinder 
MC erzeuglen Bremsfluiddruck in den Radzylinder WC un- 
ler der Bedingung, daB das Servovenlil LSV geschlossen ist 
und der Fahrer die Bremspedallast erhoht. Das Ruckschlag- 
ventil CV funktioniert dann effekliv. wenn der im Haupizy- 
linder MC erzeugte Bremsfluiddruck groBer ist als der 35 
Bremsfluiddruck im Radzylinder WC. Das Riickschlagven- 
til CV erhoht den Bremsfluiddruck im Radzylinder WC eni- 
sprechend der erhohle n Bremspedal last schnell. 

Wenn eine Anordnung derart eingesetzl wir;d, daB das ge- 
schiossene Servovenlil LSV dann often isi, wenn der 40 
Bremsfluiddruck im Haupizylinder MC groBer wird als der 
im Radzylinder WC, besteht keine Notwendigkeit. ein 
Riickschlagveniil CV vorzusehen, da das Servoventil LSV 
selbst auf die erhohle Bremspedallast anspricht. 

Ein Bremsschalter BSW erfaBi, ob das Bremspedal BP 45 
niedergedruckt ist oder nicht und sendel dann auf Grundlage 
des erfaBten Werles ein Signal an die Steuer/Regeleinheit 
CU, um das Servovenlil LSV zu offnen und zu schlieBen. 

Die Steuer/Regeleinheit CU sieuen/regelt das Servoventil 
LSV der Bremskraflhalteeinheil RU derart, daB sich das 5*3 
Servovenlil LSV im DurchlaBznstand, im Unterbrechungs- 
zustand oder im Stromungsbegrenzungszustand befindet. 
Die Sieuer/Regeleinheii CU umfaBt einen Schaltkreis, um 
das Servoventil LSV mil. elekirischem Strom zu versorgen 
Unierschiedliche Inlormationen, wie z. B. Antriebskraft, 55 
hydraulischcr Druck am Haupizylinder MC sowie am Rad- 
zylinder WC, eiastische Krafl der Feder S u. dgl. werden in 
die Steuer/Regeleinheit CU zur Einslellung der Slromzufuhr 
an das Servoventil LSV eingegeben. Bedingungen fur das 
Wechseln in den Durch laBzusi and oder in den Unierbre- 6*J 
chungszustand werden spater zusammen mil der Sleuerung/ 
Regelung im Slromungsbegrenzungszusiand ausfuhrlich be- 
schrieben werden. Diese Zustande bzw. Bedingungen wer- 
den in der Steuer/Regeleinheit CU beurteili. 

65 

Grundlegcndcr Beirieb der Bremskraflhalteeinheil 
Mil Bezugnahnie auf die Fig. 1 wird der grundlcgende 
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Beirieb der Bremskraflhalteeinheil beschrieben werden. 

Anhalte-Mnfahrvorgange an einem ansieigendcn Hang 

5 Beim Anhalten des Fahrzeugs an einer ansteigenden 
Sirecke bzw. einem ansteigenden Hang, beispiclsweisc. 
druckl der Fahrer das Bremspedal BP nieder. wahrend das 
Fahrzeug lahrt. Auf das Bremslluid im Haupizylinder MC 
wird deshalb Druck ausgeubi und der Bremsfluiddruck im 
10 Haupizylinder nimnit zu. Diescr erhohle Bremsfluiddruck 
fuhrt zu einer Brenisfluidstromung. welche void Haupizy- 
linder MC zum Radzylinder WC durch die Brcmsfluidlei- 
tung FP und durch das Servovenlil LSV im offenen Zusland 
(DurchlaBzusiand) siromi. Somit wird dcr im Haupizylinder 
15 MC erzeugic Bremsfluiddruck in eine Bremskraft umge- 
wandelt, um die Rader zu bremsen. Als Folge davon kann 
das Fahrzeug am Hang anhalten. 

Die Stcucr/Rcgclcinhcit CU beurteili Zustande bzw. Be- 
dingungen umfassend das Anhalten des Fahrzeugs und 
20 schlieBt das Servovenlil LSV (Unlerbrechungszusland). um 
eine Bremsfluidsiromung in der Bremsfluidleitung FP zu 
unlerbrechen. Der Bremsfluiddruck im Radzylinder WC 
und somit die Bremskraft werden aufrechterhalien. Die 
Steuer/Regeleinheit CU braucht nicht zu beurtcilen, ob das 
25 Fahrzeug an einem Hang angehalien wurde oder nicht. Im 
Falle der Anordnung, bei der ein Riickschlagventil CV vor- 
gesehen ist, wird selbst dann. wenn das Servoventil LSV ge- 
schlossen isi, die Bremskraft durch das Riickschlagventil 
CV erhoht, wenn der Fahrer die Bremspedallast weiter er- 
hoht. 

Um den Stari- bzw. Anfahrvorgang des Fahrzeugs am 
Hang bzw. an der geneigien Sirecke einzuleiten, lost der 
Fahrer das Bremspedal BP und driickt stall dessen das nicht 
dargesiellie Beschleunigerpedal bzw. Gaspedal nieder. 
Wahrend des Vorgangs wird die Bremskraft aufrechterhal- 
ien, da das Servoventil LSV geschlossen ist (Unterbre- 
chungszustand). Somit wird selbst dann. wenn der Fahrer 
das Bremspedal BP lost, eine unbeabsichtigtc Ruckwans- 
verlagerung des Fahrzeugs verhinderl. Nach dem Losen des 
Bremspedals BP steuert/regeli die Bremskrafthalleeinheit 
RU eine Bremsfluidsiromung, um deren Stromungsrate zu 
begrenzen (Stromungsbegrenzungszusland). bis die An- 
triebskrafl zum Anfahren des Fahrzeugs einen best i mint en 
Wert erreichl. Eine Steuerung/Regelung des Bremsfluides 
wird auf Grundlage der Anweisungen von der Sieuer/Regel- 
einheit CU durch das Servoventil LSV ausgefuhri. Die 
Bremskraft wird enisprechend der zunehinenden Antriebs- 
krafl, bzw. enisprechend der Zunahme der Antriebskrafl, des 
Fahrzeugs verringert. Beim Vemngcrn der Bremskraft steu- 
ert/regelt die Sleuer/Regeleinheit CU die Bremskraft, bis die 
zum Anfahren des Fahrzeugs benotigte Antriebskraft einen 
bestimmlen Wen erreichl, so daB die Gesamtmenge an zu- 
nehmender Antriebskraft und an verringerter Bremskraft 
gleich oder groBer ist als die Bremskraft vor Begin n der Ver- 
ringerung. Wahrend der Fahrer das Beschleunigerpedal 
bzw. Gaspedal weiier niedcrdruckt, nimmt die Antriebskraft 
zu. Das Fahrzeug beginnt dann, sich am Hang bzw. an der 
geneigten Sirecke zu bewegen. wenn die Antriebskrafl gro- 
Ber wird als die Gesamtmenge an verringerter Bremskraft 
und an auf das Fahrzeug ausgeubler Hangabtriebskraft , wel- 
che das Fahrzeug am Hang aufgrund des Fahrzeugeigengc- 
vvichtes nach ruck warts vcrlagert. 

Oflmals driickt der Fahrer das Bremspedal BP krafl vol 1 
nieder. Das Bereiistcllcn des Servovenlil s LSV gewahrlei- 
sict jedoch cincn sanftcn Anfahrvorgang des Fahrzeugs, 
selbst dann, wenn der Fahrer das Bremspedal BP mehr als 
erforderlich krafl voll niedergedruckt hat. Das Servovenlil 
LSV offnet das Ventil. um den Bremsfluiddruck im Radzv- 
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lindcr WC schncll auf eincn bestimnitcn Brentsfluiddruck 
(Entlastungsdruck) zu verringern. nachdem dcr Fahrcr das 
Bremspedal BP aUmahlich odcr aufeinmal gelosi hat. 

Da die Brcmskraflhalleeinheil RU das Servovcnfil T.SV 
sieuert/regelu bis cine Aniricbskrafi des Fahrzeugs auf einen 
bcslimmlen Weri ansicigt und da das Scrvoventil LSV von 
dem Unierbrechungszusiand zum Siromungsbegrenzungs- 
zusiand geschaliei ist, urn die Bremskrati zu verringern, 
wirki keinc unnoiige Bremskraft auf das Fahrzeug ein und 
somil iritt kein Schleifen der Brenisen auf. Wenn die Brcms- 
krafi abgebaut ist, wechseli das Servovenlil LSV in den 
DurchlaBzusiand. Weiierhin kann das Servoventil LSV ira 
Hinblick auf einc ausfallsichcrc Ausfiihrung derail gesteu- 
ert/geregeli sein. daB es eine beslimnile Zeildauer (bei- 
spielsweise 2 bis 3 Sekunden) oder bei einer bestimmten 
Fahrzeuggeschwindigkeit nach deni Losen des Bremspedals 
BPoffen isi (DurchlaBzusiand). Ein Niederdriicken oder Lo- 
sen des Bremspedals BP wird durch den Brcmsschaltcr 
BSW erfaBi. 

Anhalie-/Anfahrvorgange an eineni abschussigen Hang 
bzw. einer abschiissigen Sirecke 



Beim Anhalten des Fahrzeugs an eineni abschiissigen 
Hani! bzw. einer abschiissigen Sirecke driicki der Fahrer das 
Bremspedal BP nieder. Die Steuer/Regeleinheil CU beur- 
leilt Zustande bzw. Bedingungen einschlieBlich des Anhal- 
lens des Fahrzeugs und schlieBt das Servovenlil LSV (Un- 
ierbrechungszusiand), urn den Bremsfluiddruck im Radzy- 
lindcr WC aufrechtzuerhalten. Wie oben erwahnt wurde, be- 
urteih die Sieuer/Regeleinheit CU nicht, ob das Fahrzeug an 
einem Hang angehalien wurde. 

Um das Fahrzeug an dem abschiissigen Hang bzw. der ab- 
schiissigen Sirecke anzufahren, lost der Fahrer dann das 
Bremspedal BP. Ublicherweise druckl der Fahrer an eineni 
abschussigen Hang bzw. einer abschiissigen Sirecke das Be- 
schleunigerpedaJ bzw. das Gaspedal beim Anfahren des 
Fahrzeugs nicht nieder. Der Fahrer losi das Bremspedal BP 
allmahlich oder sofort, so daB das Fahrzeug sich aufgrund 
seines eigenen Gewichts zu bewegen beginnen kann. Die 
Bremskrafthalteeinheit RU sieucrt/rcgelt das Servoventil 
LSV nach MaBgabe der Anweisungen von der Steuer/Re- 
geleinheil CU derart, daB es eine Brentsftnidstroniung he- 
grenzi (Stiomungsbegrenzungszustand). Die Bremskraft 
wird entsprechend der zunehmenden Antriebskrafi des 
Fahrzeugs verringerl. Somit kann der Fahrer das Fahrzeug 
ohnc Belatigung des Beschleunigerpedals bzw. des Gaspe- 
dal s anfahren. 

Bei der Bremskrafihalieeinheil RU der Erfmdung kann 
der Fahrer das Fahrzeug ohne Schwierigkeiien an eineni an- 
sieigenden Hang bzw. an einer ansteigenden Sirecke anfah- 
ren. Die Bremskrafthalteeinheit RU iibt keinen EinfluB aut 
einen sanfien Anfahrvorgang des Fahrzeugs an einem ab- 
schiissigen Hang bzw. an einer abschussigen Sirecke sowie 
auf ebener Sirecke aus. Weiierhin wird die Vcrringerung der 
Bremskraft eingeteiiet, bevor die Antriebskrafi des Fahr- 
zeugs einen bestimniten Wen errcichu und die Breniskrafi 
nimiiil entsprechend der zunehmenden Antriebskrafi des 
Fahrzeuges ab. Somit erfahn der Fahrer keinen plotzlichen 
Schlag beim Anfahren des Fahrzeugs, da die Bremskralt 
nicht schlagartig gelosi wird. Weiierhin trill kein Schleiten 
dcr Bremsen auf, da unnoiige Bremskraft entsprechend der 
zunehmenden Antriebskrafi verringerl wird. 



In diesem Beispicl isi einc Bremskraft halieeinheu eni- 
sprechend der vorliegendcn Erfindung an einem Fahrzeug 
mil Auiomatikgeiriebc (im folgenden als Fahrzeug bezeich- 
nei 1 eingeseizt. 

5 Das in diesem Beispicl gezeigte Fahrzeug isi ein Hybnd- 
fahrzeug mil einem Verbrennungsmotor und einem Elektro- 
motor als Anlriebsmolor, und isi mil einem siufenlos yer- 
siellbaren Geiriebe vom Riementyp (im folgenden als CV1 
bezeichnei) als Getriebe versehen. Die am Fahrzeug einge- 
10 scizie Bremskraflhalieeinheit RU umfaBl ein Servovenlil 
LSV im Brcmsfluiddruckkrcis BC. Diesc Bremskrafthaltee- 
inheit RU isi die gleiche wie die in Fig. 1 gezeigte. 

Das Fahrzeug ist weiierhin mil einer Anlriebskratt-Redu- 
ziervorrichiung oder/und einer Aniriebsmoior-Abschaltvor- 
15 richtung versehen. Die Antriebskrafi -Rcduziervorrichiung 
dient dem Verringern einer Kriechantriebskraft, unter der 
Bedingung, daB sich der Aniriebsmoior im Leerlauf befin- 
del, daB sich das Fahrzeug mil einer Gcschwindigkcil untcr- 
halb einer bestimmten Geschwindigkeit bewegi, und daB 
20 das Bremspedal BP niedergedriickt isi. Die Antriebsmotor- 
Abschahvorrichtung dienl dem automatischen Abschalten 
des Antriebsmotors. wahrend das Fahrzeug anhall. Daruber 
hinaus ist das Fahrzeug mil einem System versehen, um eine 
automaiische Steuerung/Regelung zum Erzeugen von An- 
25 triebskrafl unler der Bedingung automaiisch einzuleilen, 
daB das Brenispedal BP gelosi ist und daB derBremsschalier 
BSW AUS isi. 



Sysiemkonfiguration 
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BEISPEELE 

Die vorlicgendc Erfindung wird durch bestimnue Bei 
spiele ausfuhrlich beschrieben werden. 



Die Sysiemkonfiguration des Fahrzeugs wird mil Bezug 
auf Fig. 2 beschrieben. Das Fahrzeug ist mil einem Verbren- 
nungsmotor 1 und einem Motor 2 als Aniriebsmotor sowie 
mit einem siufenlos verslellbaren Getriebe (CVT 3) vom 
IS Riementyp als Getriebe versehen. Der Verbrennungsmotor 1 
wird von einer elektronischen KrafLsiotTeinspritz-Steuer/- 
Regeleinheit (im folgenden als FI EC:U bezeichnei) gesteu- 
ert/geregelt. Die FI ECU ist integral mil einer elektronischen 
Managewent-Sieuer/Regeleinheil (im folgenden als MG 
40 ECU bezeichnei) aufgebaut und ist in einer elektronischen 
KxafisiofTeinsprilz-/Managenieni-Steucr/Regeleinheit 4 (im 
folgenden als Fl/MG ECU bezeichnei) vorgesehen. Der Mo- 
tor 2 wird von einer elektronischen Motor-Steuer/Regelein- 
heit 5 (im folgenden als MOT ECU bezeichnei) gesteuert/ 
45 geregeli. Weiierhin wird das CVT 3 von einer elektroni- 
schen CVT-Steuer/Regeleinheit 6 (im folgenden als CVT 
ECU bezeichnei) gesteuert/geregeh. 

Eine mil Antriebsradern 8. 8 versehene Antnebswelle 7 
isi am CVT 3 angebrachl. Jedes angelriebene Rad 8 isi mil 
50 einer Scheibenbremse 9 versehen, welches den Radzylinder 
WC u. dgl. (Fig. 1 ) umfaRl. Die Radzylinder WC der Schei- 
benbremsen 9, 9 sind mil dem Hauptzylinder MC uber die 
Bremskrafthalteeinheit RU verbunden. Wenn der Fahrer das 
Bremspedal BP niederdriickt. wird die erzeugle Bremspe- 
53 dallast uber das Hauptkraltclemeni MP zum Hauptzylinder 
MC ubertragem Der Brcmsschalier BSW erfaBi, ob das 
Bremspedal BP niedergedriickt isi oder nicht. Der Verbren- 
nunesmoior 1 isi ein Motor mil innerer Verbrennung, wel- 
cherthermische Energie nutzt. Der Verbrennung smoi or 1 
60 treibi die Aniriebsrader 8. 8 uber das CVT 3 und die An- 
iriebswetlc 7 an. Um die Kra fist off ausnuizung zu verbes- 
sern, kann dcr Verbrennungsmoior 1 auiomalisch abgeschal- 
let werden, wenn das Fahrzeug anhall. Aus diesem Grunde 
isi das Fahrzeug mil einer Antriebsmoior-Abschalivorrich- 
65 lung versehen. um den Verbrennungsmotor 1 automaiisch 
abzuschallen, wenn bestimmte Bedingungen fur ein aulo- 
malisches Abschalien des Verbrcnnungsmoiors crfulll sind. 
Der Motor 2 besitzt einen Untersiuizungsmodus fur die 
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Unterstutzung cics Moioraniriebs unter Verwendung von 
clekirischer Energie aus eincr nicht dargcstellien Baltcric. 
Der Moior2 besiizt eincn Wiedergcwinnungsmodus, uni die 
aus der Drehung der Antriehxwelle 7 ahgeleiteie kinelische 
Energie in elcklrischc Energie umzuwandeln. Wenn der Vcr- 5 
brennungsmolor die Unterstutzung aus dem Unierstiilzungs- 
niodus nicht benotigi (wie z, B. beim Si art en bzw. Anfahren 
an einem abschussigen Hang oder bei eincr Verzogcrung des 
Fahrzeugs) wird die so unigewandclie bzw. erzeugte elcklri- 
schc Hnergie in eincr nicht dargcstellien Baticrie gespei- 10 
chert. Weiierhin bcsiizi der Motor 2 eincn AnlaBmodus, um 
den Verbrennungsmoior 1 anzulassen. 

Das CVT 3 umfaBi einen endloscn Riemen, wclcher uni 
eine anlreibcnde Rienienscheibe und eine angclricbene Rie- 
menscheibe herumgefuhrl isi, um durch Verandern eincs 15 
Unischlingungsradius des endloscn Riemens ein slufenlos 
veranderbares Ubersetzungsverhahnis zu ermoglichen. Eine 
Vcrandcrung des Unischlingungsradius wird durch Veran- 
dern einer jeden Rieinenscheibenbreite crreicht. Die CVT 3 
1st mil der Kupplung und einer Ausgangswelle im Eingriff. 20 
um die durch den endlosen Riemen umgewandelie Leistung 
des Verbrennungsmolors 1 uber Zahnrader an der Aus- 
gangsseite der Kupplung aul die Aniriebswelle 7 zu uberira- 
gen. Das mil der CVT 3 ausgestattete Fahrzeug ermoglichi 
eine Kriechfahrl und ein derarliges Fahrzeug erforderl eine 25 
Amriebskrafi-Reduziervorrichiung, um die Antriebskraft zu 
reduzieren, welche fiir die Kriechfahrl eingesetzl werden 
soil. Die Antriebskraft der Kriechfahrt isi durch die Ein- 
griff skraft der Kupplung einsiellbar. Die Antriebskraft der 
Kriechfahrl wird fur zwei Zusiande eingestellt. d. h. eine 30 
starke Antriebskraft und eine sehwache Antriebskraft. Die 
starke Antriebskraft isi gleichwertig bzw. gleich bedeutend 
mil einer Antriebskraft, um das Fahrzeug stationar an einem 
Hang mil einem Neigungswinkel von 5° zu halten. Dies 
wird in diesem Beispiel als "slarkes Kriechen" bezeichnet. .IS 
In diesem Beispiel wird ein bestimmler Werl der Antriebs- 
kraft beim Slarten des Fahrzeugs als ein Antriebskraft wert 
ini Zustand des starke n Kriechens definierl. Bei der schwa- 
chen Antriebskraft wird nahezu keinc Antriebskraft erhal- 
len. Dies wird in diesem Beispiel als "schwaches Kriechen" 40 
bezeichnet. Beim starken Kriechen, wenn das Beschleuni- 
gerpedal bzw. Gaspedal gelost ist (d. h. das Fahrzeug befin- 
det sich in einem Leerlaufzustand) und ein Posit ion iersch al- 
ter einen Fahrbereich aus wall It bzw. in einen Fahrbereich 
eingelegl ist (D-Bereich, L-Bereich oder R-Bereich), be- 45 
wegt sich das Fahrzeug nach dent Loscn des Bremspedals 
BP langsam, als ob das Fahrzeug am Boden kriecht. Ini 
schwachen Kriechen jedoch, wenn sich das Fahrzeug mil ei- 
ncr Geschwindigkeit untcrhalb einer bestimmten niedrigen 
Geschwindigkeit bewegi und das Bremspedal BP niederge- 50 
driickl ist, halt das Fahrzeug an oder bewegi sich mil einer 
sehr niedrigen Geschwindigkeit. 

Bereichsposit ionen des Posilionierschalters PSW werden 
durch einen Schalthebel ausgewahlt. Derartige Bereichspo- 
sitionen werden ausgewahlt aus einem P-Bereich. welcher 55 
zum Parken des Fahrzeugs vcrwendei wird, einem N-Bc- 
reich als einen ncutraJen Bereich, einem R-Bereich fur 
Ruck wart sfahrt, einem D-Bereich, welcher fur normale 
Fahrt verwendet wird. und einem L-Bereich. welcher ver- 
wendet wird, um cine schnelle Beschleunigung oder starke 60 
Motorbremsung zu erhalien. Der Ausdruck "Fahrbereich" 
bezeichnet eine Bereichsposition, bei welcher sich das Fahr- 
zeug bewegen kann. Bei diesem Fahrzeug unifaBl der Fahr- 
bereich den D-Bereich. L-Bereich und R-Bereich. Wenn der 
Posiiionicrschallcr PSW wcitcrhin den D-Bcrcich auswahlt 65 
bzw. sich in diesem Bereich befindet. konnen durch einen 
Modusschalicr MSW ein D-Modus als ein Nomialfahrmo- 
dus und ein S-Modus als ein Spormiodus ausgewahlt wer- 
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den. 

Die in der FI/MG ECU 4 cnthaltene FI ECU steueri/regch 
die Kraft st of feinspritzmengc. um ein oplimales Krafisioff/ 
Luftverhahnis zu erhalien. Daruber hinaus sleucri/regeh sic 
im allgemcinen den Verbrennungsmoior 1. Verschiedcnc 
Anen an Informalioncn wie z. B. ein Drosselklappenwinkel 
sowie Zusiande des Verbrennungsmolors 1 werden an die FI 
ECU ubertragen. so dati der Verbrennungsmoior 1 auf 
Grundlage derariigcr Infonnationen gesteuert/gercgclt wird. 
Die in der Fl/MG ECU 4 cnihahenc MG ECU sleuert/regelt 
hauplsachlich die MOT ECU 5 und beurieilt ebenso die Be- 
dingung fur das aulomatische Abschalien des Verbren- 
nungsmolors und die Bedingung fur das aulomatische An- 
lasscn des Verbrennungsmolors. Die MG ECU erhalt Infor- 
mal ionen bczuglich Zusiande des Motors 2 und anderer In- 
fonnationen. wie z. B. Zusiande des Verbrennungsmolors 1 
von der FT ECU und sendet auf Grundlage derariigcr Infor- 
malioncn Anwcisungcn ubcr das Schallcn von Modi des 
Motors 2 zur MOT ECU 5. Weiierhin erhali die MG ECU 
Infonnationen wie z. B. Zusiande des CVT 3. Zusiande des 
Verbrennungsmolors 1. Bcreichsinfomiat ionen des Posilio- 
nierschalters PSW, Zusiande des Motors 2 unddgl. und beur- 
ieilt auf Grundlage derariiger Informalioncn. ob der Ver- 
brennungsmoior 1 automatisch abgeschaltel oder automa- 
ta sen angelassen werden soil. 

Die MOT ECU 5 steuert/regelt den Motor 2 auf Grund- 
lage eines SteuerARegelsignals von der FT/MG ECU 4. Das 
Steuer/Regelsignal von der FI/MG ECU 4 umfaBi Modusin- 
forniationen. welche das Anlassen des Verbrennungsmolors 
1 durch den Molor 2. eine Unierslutzung des Aniassens des 
Verbrennungsmolors oder eine Wiedergewinnung elektri- 
scher Energie und einen erforderlichen Ausgangswen bzw. 
Leistungswert des Motors 2 an we i sen. Die MOT ECU 5 
sendet auf Grundlage derartiger In format ionen einen Befehl 
an den Motor 2. Weiierhin empfangl die MOT ECU 5 Infor- 
mal ionen vom Motor 2 und ubertragl Infonnationen. wie 
z. B. die Menge an erzeugier Energie oder die Kapaziiat der 
Batterie an die FI/MG ECU 4. 

Die CVT ECU 6 steuert/regelt das Ubersetzungsverhali- 
nis des CVT 3, die Eingriffskraft der Kupplung und dgl. 
Veischiedene Art en an Infonnationen. wie z. B. Zusiande 
des CVT 3, Zusiande des Verbrennungsmolors 1, Bereichs- 
infonn at ionen des Posit ioniersch alters PSW und dgl. wer- 
den an die CVT ECU 6 ubertragen und auf Grundlage derar- 
tiger Infonnationen ubertragt die CVT-ECU 6 ein Signal an 
das CVT 3. welches Signal die Steuerung/Regelung des hy- 
draulischcn Drucks eines jeden an der antreibenden und an 
der angetriebenen Rienienscheibe des CVT 3 vorgesehencn 
Zylinders umfaBi und weiierhin die Steuerung/Regelung des 
hydraulischen Drucks der Kupplung umfaBi. Die CVT ECU 
6 beuneilt weiierhin, ob die Kriechaniriebskraft stark oder 
schwach sein sollte. Die CVT ECU 6 steuert/regeli weiier- 
hin die Servoventile LSV. LSV der Bremskrafthalteeinheit 
RU und weisi einen Schahkreis auf. um die Servoventile 
LSV, LSV mil elektrischem Strom zu versorgen. Weiierhin 
isi die CVT ECU 6 mil eincr Fehlererfassungseinheit DU 
ausgestatlet, um einen Fehler der Bremskrafihalteeinheit 
RU zu erfassen. 

Die Scheibenbremsen 9. 9 sind derarl aufgebaut. daB ein 
Scheibenroior. welcher mil dem Aniriebsrad 8 drehbar ist, 
zwischen den durch den Radzylinder WC (Fig. 1) beweglen 
Bremsklotzen eingeklemmi und eine B rem skraft durch die 
Reibkraft zwischen dicsen erhalien wird. Der Bremsfluid- 
druck im Haupizylinder MC wird durch die Bremskrafihal- 
teeinheit RU zum Radzylinder WC ubenragen. 

Durch das Bereitsiellen der Bremskrafthalleeinheit RU 
bleibl der Bremsfiuiddruck im Radzvlinder WC nach dem 
loosen des Bremspedals BP weiierhin vvirksani. Die Brcms- 
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krafthalteeinheii RU umfaBi cine SteuerARcgelcinheii CI J. 
welchc in der CVT ECU 6 eingebaut isl. Die Servoventilc 
LSV, LSV. welchc in diesem Beispicl vcrwendei werden, 
sind vom normal erweise offenen Typ 

Dcr Hauplzylinder MC. das Haupikraftelemenl MR dcr 
Bremsschalter BSW und dgl. sind die gleichen wic die zu- 

vor beschriebencn. 

Die in dem Fahrzeug vorgesehene Aniriebskraft-Redu- 
ziervorrichtung umfaBt das CVT 3 und die CVT ECU 6. 
Wcnn das Bremspedal BP niedergedruckt isl und sich das 
Fahrzeug unlerhalb von 5 kni/h (unicrhalb ciner bestimmten 
niedrigen Geschwindigkeit) bewegt. reduziert die Antriebs- 
kraft-Reduziervorrichlung die Kricchantriebskraft vom star- 
ken Kriechen zum schwachen Kriechen. Die Antriebskrafl- 
Reduziervorrichiung beurieilt, ob das Bremspedal BP nie- 
dergedrucki isl. Dies wird in der CVT-ECU 6 auf Grundlage 
eines Signals voni Bremsschalter BSW ausgefuhrt. Die An- 
tricbskrafl-Rcduzicrvorrichtung beurteill wcitcrhin aus ci- 
nem Fahrzeuggeschwindigkeitsimpuls, ob sich das Fahr- 
zeug unlerhalb von 5 km/h bewegl. Zusalzlich zu den obi- 
gen zwei grundlegenden Zuslanden bzw. Bedingungen be- 
urteill die CVT ECU 6 weiierhin andere Zustande bzw. Be- 
dingungen dahingehend. daB die Bremsfluidlemperatur uber 
einen bestimmten Wert liegt, die Bremskrafthalteeinheit RU 
normal ist, und daB sich der Positionierschalier PSW der 
Bremskrafthalteeinheit RU in dem D-Bereich befindei. 
Wcnn die CVT ECTJ 6 allc obigen fiinf Zustande beurieilt, 
wird die Antriebskraft verringerl. Da die Antriebskraft -Re - 
duziervorrichtung die Aniriebskrafi reduziert, wird ein vcr- 
schlechterter Kraft si ofYverbrauch des Fahrzeugs verhinden. 
Wenn das Fahrzeug anhalt und sich im schwachen Kriechen 
befindei. beurteill die CVT ECU 6 die Zustande bzw. Bedin- 
gungen fur das slarke Kriechen. Wenn die Bedingungen fur 
das siarke Kriechen erfullt sind, sendet die CVT ECU 6 ei- 
nen Befehl an das CVT 3, urn die Eingriffskraft der Kupp- 
lung zu erhohen, wodurch die Kriechantriebskraft erhohi 
wird. 

Die im Fahrzeug bereiigestellte Antriebsmotor-Abschalt- 
vorrichtung umfaBi die FI/MG ECU 4. Die Antriebsmoior- 
Abschalivorrichiung schaliet den Verbrennungsmotor 1 au- 
lomatisch ab, wenn das Fahrzeug an hall. Bei der MG ECU 
der FI/MG ECU 4 beurteill die Aniriebsmotor-Abschaltvor- 
richlung die Zustande bzw. Bedingungen fur das automati- 
sche Abschalten des Verbrennungsmotors, wie z. B. eine 
Fahrzeuggeschwindigkeil von 0 km/h. Die Zustande bzw. 
Bedingungen fur das automatische Abschalten des Verbren- 
nungsmotors werden spater beschrieben werden. Wenn alle 
Bedingungen des automaiischen Abschaliens des Verbren- 
nungsmotors erfulll sind, sendet die FI/MG ECU 4 einen 
Verbrennungsmotor- Abschallbefehl an den Verbrennungs- 
motor 1. urn den Verbrennungsmotor 1 automalisch ahzu- 
schalten. Da die Aniriebsmotor-Abschallvorrichtung den 
Verbrennungsmotor aulomaiisch abschaltet, wird ein ver- 
schlechterler Kraft si offverbrauch, beispielsweise ein erhoh- 
ter Krafistoffverbrauch, des Fahrzeugs verhindert. 

Die MG ECU der FI/MG ECU 4 beurteill die Bedingun- 
gen fur das automatische Anlassen des Vcrbrennungsmo- 
lors, wahrend die Antriebsmolor-Abschaltvorrichtung den 
Verbrennungsmotor 1 aulomaiisch abschaltet. Wenn alle Be- 
dingungen fur das automatische Anlassen des Verbren- 
nungsmoiors erfulll sind, sendet die FI/MG ECU 4 einen 
Vcrbrennungsmotor-AnlaBbefchl an die MOT ECU 5. Die 
MOT ECU 5 ubeitragt weiierhin einen Verbrennungsmoior- 
AnlaBbefehl an den Moior 2. Der Moior 2 laBi dann den Ver- 
brennungsmotor 1 aulomaiisch an und zur gleichen Zcii 
wechselt das Fahrzeug in den Zusiand des siarken Krie- 
chens. Die Bedingungen fur das automatische Anlassen des 
Verbrennungsmolors werden spater beschrieben werden. 



Im folgcndcn werden Signale beschrieben werden. wel- 
chc in dieseni System ubcrtragen und empfangen werden. 
Unter Bczugnahmc auf die Fig. 2 bezeichnei dcr Buchstabc 
"1 : " vor jedem Signal daB das Signal eine Flag-In forma- 
5 lion darsicllu welchc entweder 0 odcr 1 isl. Dcr Buchstabc 
"V " deutct an, daB das Signal eine numcrischc Information 
(die Einheii ist optional) isl und dcr Buchstabc "I " dcuiei 
an, daB das Signal verschicdenc Arlen an lnlormalionen um- 
faBi. 

10 Im folgenden wird ein von der FI/MG ECU 4 an die CVT 
ECU 6 ubertragenes Signal beschrieben werden. 
V_MOTTRQ reprasentiert einen Ausgangsdrehmoment- 
wcrt. F_ MGSTB isl ein Flag, dcr anzeigt. ob alle Bedingun- 
gen fur ein Abschalten des Moiors (werden im folgenden 
15 beschrieben) auBer der fiinf Bedingungen des F_ CVTOK 
erfulll sind. Wcnn alle Bedingungen erfulll sind, isl die Zif- 
fer 1 gegeben und wenn nichi ist die Ziffer 0 gegeben. Wenn 
sowohl dcr F. MGSTB als auch dcr F_CVTOK zu 1 werden, 
wird dcr Verbrennungsmotor 1 aulomaiisch abgeschaltet. 
20 Wenn eincr dieser Flags zu 0 wird, wird dcr Verbrennungs- 
motor 1 aulomaiisch angeschaliet. 

Im folgenden wird ein von der FI/MG ECU 4 an die CVT 
ECU 6 und die MOT ECU 5 ubertragenes Signal beschrie- 
ben werden. V_ NEP reprasentiert eine Motorgeschwindig- 
25 keii. 

Im folgenden wird ein von der CVT ECU 6 an die FI/MG 
ECU 4 ubertragenes Signal beschrieben werden. 
V„CVTOK ist ein Flag, welcher anzeigt. ob fiinf Bedingun- 
gen erfulll sind. Dicse Bedingungen umfassen (1) das CVT 
30 3 befindei sich im schwachen Kriechen. (2) das Uberset- 
zungsverhaltnis des CVT 3 (Riemenscheibenverhaltnis) ist 
niedrig, (3) die Oliemperaiur des CVT 3 liegi uber einen be- 
siimmten Wert, (4) die Bremsfluidteniperatur liegt uber ei- 
nen bestimmten Wert, und (5) die Bremsfluiddruckhalteein- 
35 heit RU ist normal. Wenn alle diese fiinf Bedingungen er- 
fulll sind, ist die ZifTer 1 gegeben und wenn nichl, ist die 
Ziffer 0 gegeben. Wahrend der Verbrennungsmotor 1 abge- 
schaltet wird, werden die obigen Zustande (1) bis (4) beibe- 
halten und der F_CVTOK wird lediglich anhand des Zustan- 
40 des (5) beurieilt. d. h. ob die Bremsfluiddruckhalieeinheit 
RU normal ist. "Normal" kann dabei als "fehlerlos funktio- 
nierend" oder "betriebsbereit" verstanden werden. Wenn der 
Verbrennungsmotor 1 abgeschaltet wird und die Bremsfluid- 
druckhalieeinheit RU normal ist, ist der F CVTOK 1 . Wenn 
45 die Bremsfiuiddruckhaheeinheit auBer Betricb ist. isl der 
F CVTOK 0. 

F_CVTTO isl ein Flag, welcher einen Zustand anzeigt, ob 
die Oliemperaiur des CVT 3 uber einen bestimmten Wen 
liegt. Wcnn die Oliemperaiur einen bestimmten Wert auf- 
50 weist oder daruber liegl. ist die ZifTer 1 gegeben und wenn 
die Oliemperaiur unlerhalb des Wertes liegt, ist die Ziffer 0 
gegeben. Die Oliemperaiur des CVT 3 wird aus dem Wert 
eines elektrischen Widerstandes des Linearsolenoids erhal- 
ten, welches den hydraulischen Druck der Kupplung in dem 
55 CVT 3 steuert/regelt. F_POSR isl ein Flag, welcher einen 
Zusiand anzeigt, ob dcr Positionierschalier PSW in den R- 
Bereich eingelegt isl. Wenn der Posiiionierschalter PSW den 
R-Bereich auswahli, isl die Ziffer 1 gegeben und wenn 
nicht. isi die Ziffer 0 gegeben. F_POSDD isl ein Flag, wel- 
60 cher einen Zusiand anzeigt, ob der Positionierschalier PSW 
den D-Bereich auswahli und ob der Modusschalter MSW 
den D-Modus auswahli. Wenn der D-Bcreich und der D- 
Modus (D-Bereich/D-Modus) ausgewahh sind. ist die Ziffer 
1 gegeben. und wenn nicht. isi die Ziffer 0 gegeben. Wcnn 
65 die FI/MG ECU 4 kcinc Information crhalt, die den D-Bc- 
reich/D-Modus. R-Bercich. P-Bercich oder den N-Bereich 
anzeiet. beurieilt die FI/MG ECU 4. daR ent weder der D-Bc- 
reich/S-Modus oder der L- Bereich ausgewahh ist. 
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I m foigcnden wird cin vom Verbrcnnungsmoior 1 an die 
FI/MG ECU 4 und die CVT ECU 6 ubertragenes Signal bc- 
schrieben werden. V_ANP rcprasenlieri einen Untcrdruck- 
wen am KinlaBrohr des Vcrbrennungsinotors 1. V_TH re- 
praseniierl einen DrosselklappenwinkeL V_TW rcprasen- 
lieri eine Tempera! ur des Kiihlwassers ant Verbrennungsino- 
lor 1. V_TA reprasentiert eine EinlaBtenipcrafur des Ver- 
brcnnungsnioiors 1. Eine Brenislluidlenipcraiur in der 
Bremskraflhalieeinheii RU, weJche ini Moiorraum angeord- 
nel ist, wird aus der EinlaBiemperatur erhalten. Dies isi so, 10 
da beide Temperaluren sich hcziiglich der Temperaiur im 
Moiorraum verandern. 

Im folgenden wird cin von dem CVT 3 an die FI/MG 
ECU 4 und die CVT ECU 6 ubertragenes Signal beschrie- 
ben werden. V_VSP1 rcprasenlieri einen Fahrzeuggc- 15 
schwindigkeitsimpuls von eineni der zwei Fahrzeuggc- 
schwindigkeiisaufnchmer, welchc im CVT 3 bereiigestelli 
sind. Eine Fahrzcuggcschwindigkcit wird auf Grundlagc des 
Fahrzeuggeschwindigkeilsimpulses berechnet. 

Im folgenden wird ein von dem CVT 3 an die CVT ECU 20 
6 ubertragenes Signal beschrieben werden. V NDRP repra- 
seniien einen Impuls. welcher die Anzahl an Umdrehungen 
der am CVT 3 vorgesehenen anireibenden Riemenscheibe 
anzeigi. V._NDNP reprascniieri einen Impuls. welcher die 
Anzahl an Umdrehungen der am CVT 3 vorgesehenen ange- 25 
tricbenen Riemenscheibe anzeigi. V VSP 2 reprasentiert ei- 
nen FahrzeuggeschwindigkeitsimpuJs vom anderen Fahr- 
zeuggeschwindigkeiisaufnchmer am CVT 3. Der V_VSP2 
isi genauer als der V_VSP1, und der V VSP2 wird verwen- 
dcl, urn die Menge an Kupplungsschlupf am CVT 3 zu be- 30 
rechnen. 

Im folgenden wird ein von der MOT ECU 5 an die FT/MG 
ECU 4 ubertr agent* s Signal beschrieben werden. V_QBAT 
reprascniieri eine verb lei bende Kapaziiat der Batierie. 

V ACTTRQ reprascniiert einen Au sg ang sdreh moment we rt 35 
des Moiors 2, weleher der gleiche isi, wie der V_MOTTRQ. 
I..MOT reprasentiert Informal ionen, wie z. B. die Menge an 
vom Motor2 erzeugte Encrgie, wobei er eleklrischc Ladung 
anzeigt. Der Moior 2 erzeugi die gesamle fur das Fahrzeug 
aufgewendeic eleklrischc Energie, einschiieBlich der elek- 40 
Lrischen Encrgic zum Antreiben des Moiors. 

Im folgenden wird ein von der FI/MG ECU 4 an die MOT 
ECU 5 ubertragenes Signal beschrieben werden. 

V CMDPWR repraseniierl einen Wert einer benotigten Lei- 
stung fur den Motor 2. V ENGTRQ repraseniierl einen 45 
Ausgangsdrehmomeniwert des Verbrennungsmolors 1. 
I_MG repraseniierl Informaiionen, wie z. B. den AnlaRmo- 
dus, Unierstutzungsniodus und den Wicdergewinnungsmo- 
dus, hcziiglich des Moiors 2. 

Im folgenden wird ein vom Hauptkrafl element MP an die 50 
FI/MG ECU 4 ubertragenes Signal beschrieben werden. 
V_M/PNP reprasentiert einen Werl eines an einer Konslanl- 
druckkammer des Hauptkrafl elements MP crfaBien Unter- 
druckwertes. 

Im folgenden wird ein vom PositionierschaJter PSW an 55 
die FI/MG ECU 4 uberiragenes Signal/beschriebcn werden. 
N oder P wird als Posiiionierin format ion uberiragen, wenn 
der Positionierschalier PSW entweder den N-Bereich oder 
den P-Bcreich a us wahlt. 

Im folgenden wird ein von der CVT ECU 6 an das CVT 3 60 
ubertragenes Signal beschrieben werden. V DRHP repra- 
sentiert einen Befehlswerl fur hydraulischen Druck, welcher 
zu dem Linearsolenoidventil uberiragen wird, welches den 
hydraulischen Druck im Zylinder der anireibenden Riemen- 
scheibe am CVT 3 stcucri/rcgclt. V DNHP rcprasenlieri ci- 65 
nen Befehlswerl fur hydraulischen Druck, welcher zum Li- 
nearsolenoid ventil uberiragen wird. welches den hydrauli- 
schen Druck im Zylinder der angel riebenen Riemenscheibe 
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am CVT 3 sieuen/rcgcli. Das Ubcriragungsverhalinis des 
CVT 3 wird durch den V DRHP und den V_DNHP veran- 
dert. V SCHP rcprasenlieri einen Befehlswerl fiir hydrauli- 
schen Druck, welcher an das T jnearsolcnnid ventil uberira- 
gen wird. welches den hydraulischen Druck der Kupplung 
am CVT 3 sicucrt/regeh. Die Antriebskrafi des Fahrzcugs 
wird aus dem V.SCHP berechnet. Die EingritTskraft der 
Kupplung wird durch den V_SCHP vcranden. 

Im folgenden wird cin von der CVT ECU 6 an die Brems- 
krafthaltecinhcil RU uberiragenes Signal beschrieben wer- 
den. V_SOLA repraseniierl elektrische Slrome, welche an 
das Servoventil LSV (A) der Bremskraflhalieeinheii RU (in 
Fig. 1 gezeigt) zugefiihn werden, urn das Ventil zu offnen 
und zu schlieBen. V_SOLB reprasentiert eleklrischc Stromc, 
welche an das Servoventil LSV (B) der Bremskrafi haltecin- 
heit RU (in Fig. 1 gezeigt) zugcfiihri werden, urn das Ventil 
zu offnen und zu schlieBen. 

Im foigcnden wird cin vom Positionierschalier PSW zur 
CVT ECU 6 ubertragenes Signal beschrieben werden. Der 
Positionierschalier PSW wahlt den N-Bereich. P-Bereich. 
R-Bereich, D-Bereich oder den L-Bereich aus und der aus- 
gewahlle Bereich wird als Posilionierin format ion uberira- 
gen. 

Als nachsics wird ein vom Modusschalter MSW an die 
CVT ECU 6 uberiragenes Signal beschrieben werden. Der 
Modusschalter MSW wahlt entweder den D-Modus (Nor- 
mal fahrmodus) oder den S-Modus (Sport fahnnodus) aus 
und der ausgewahlte Modus wird als Modusinfonnaiion 
uberiragen. Der Modusschalter MSW r ist ein Modusaus- 
wahlschalter, welcher in Beirieb isi, wenn der Positionier- 
schalier PSW in den D-Bereich eingelegt ist. 

Im folgenden wird ein vom Bremsschalter BSW an die 
FI/MG ECU 4 und die CVT ECU 6 ubertrageneN Signal be- 
schrieben werden. F_BKSW ist ein Flag, welcher den Zu- 
stand anzeigt, ob das Bremspedai BP niedergedruckt ist 
(EIN) oder gelost ist (AUS). Wenn das Bremspedai BP nie- 
dergedruckt ist. ist die Ziffer 1 gegeben. und wenn das 
Bremspedai gelost ist, ist die Ziffer 0 gegeben. 

Bedingungen zum Aufrechicrhalten der Bremskrafi 

Im folgenden werden an eineni Fahrzeug mil der obi gen 
Systemkonfiguraiion Bedingungen erklart werden, daB 
Bremsfluiddruck und somit Bremskrafi durch die Brems- 
krafthalteeinheit RU aufrechicrhalten wird. Wie in Fig. 3 A 
gezeigt ist, umfassen defartige Bedingungen bzw. Zusiande. 
(I) daB die Antriebskrafi des Fahrzeugs sich im schwachen 
Kriechcn befindcl, und (II) daB die Fahrzeuggeschwindig- 
keil zu 0 km/h wird. Wenn diese Bedingungen ertulll sind, 
werden beide Servoventile LSV, LSV (die Servoventile A 
und B) geschlossen (Unterbrechungszustand), wodurch der 
Bremsfluiddruck im Radzylinder WC aufrechicrhalten wird. 
Wenn sich das Servoventil LSV im Untcrbrechuncszusland 
befindei, liefer t die Sleucr/Regeleinheit CU eine konsianie 
Menge an elekirischem Strom. Die Antriebskrafi wechseil 
in den Zustand des schwachen Kriechens (F_ WCRPON = 1 ) 
nachdem ein Befehl fiir das schwache Kriechen (F_ WCRP 
= 1) uberiragen worden ist. 

(I) "Schwaches Kriechen" ist aus dem Grunde erforder- 
lich, daB der Fahrer das Bremspedai BP an eincm Hang bzw. 
einer geneigten Strecke kraftvoll niederdrucken muB. Der 
Fahrer kann das Fahrzeug am Hang anhallen. ohnc das 
Bremspedai BP kraftvoll niederzudrucken. da im starken 
Kriechen ausreichend Antriebskrafi erhalten werden kann. 
uni das Fahrzeug am Hanc bci cineni Ncigungswinkcl von 
5° staiionar zu halten. Somii kann der Fahrer das Bremspe- 
dai BP leichi niedergedruckt haben. Unter dieseni Umsiand 
wird sich das Fahrzeug unbeabsichtigt nach ruckwans vcrla- 
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gem, wenn das Servo veniil LSV geschlossen und dcr Motor 

abgeschalic! wird. 

(II) "Fahrzeuggeschwindigkeii von 0 km/h" isi erforder- 
lich, da der Fahrer keine Position zum Parken des Fahrzeugs 
auswahlen kann. wenn das Servoventil LSV geschlossen 
wird, wahrend das Fahrzeug fahrt. 

Bedingungen fur den Befehl fur schwaches Kriechen 

Wie in Fig. 3A gezeigt isl, wird ein Befehl fur schwaches 
Kriechen ubertragen, wenn alle folgenden Bedingungen er- 
fiilll sind, d. h. wenn (I) die Bremskraflhalieeinheit RIJ nor- 
mal isl, (2) die Brcmsfluidiemperalur oberhalb eines bc- 
stimmien Weries liegi (F^BKTO), (3) das Brenispedai BP 
niedergedruckt ist und der Bremsschallcr BSW EIN ist 
(F^BKSW), (4) die Fahrzeuggeschwindigkeii weniger als 
5 kni/h beiragl (F VS) und (5) der Posiuonierschalier PSW 
sich ini D-Bcrcich (F.POSD) bcfindcl. Wic oben crwahni 
wurde, ist der Grund dafiir. daB die Aniriebskrafi ini schwa- 
chen Kriechen gehalien wird der, den Fahrer daran zu erin- 
nern, das Brenispedai BP kraftvoll niederzudriicken. Es 
dieni jedoch auch dazu, den Kraflstoffverbrauch zu verbes- 
sern. 

( 1 ) Der Befehl fur schwaches Kriechen wird nicht uber- 
tragen, wenn die BremsfluiddruckhaUeeinheil RU nichi nor- 
mal ist. Wenn der Befehl fiir schwaches Kriechen ungeach- 
let unnormaler Zustande iiberlragen wird, beispielsweise 
wenn das Servoveniil LS V nichi schlieBi. und sich das Fahr- 
zeug ini schwachen Kriechen befindet, wird sich das Fahr- 
zeug unbeabsichiigl an einem Hang nach ruckwarts verla- 
gem. nachdem der Fahrer das Brenispedai BP gelost hat. 
Dies liegt daran, daB der Brenisfluiddruck irn Radzylinder 
WC nichi aufrechlerhalten wird und die Bremskrafi nach 
dem loosen des Brenispedai s BP schlagartig vertorengehi. 
Ein sanfter Anfahrvorgang am Hang ohne unbeabsichtigte 
Riickwarlsverlagerung des Fahrzeugs wird somit durch den 
Zustand des slarken Kriechens des Fahrzeugs erreichl. 

(2) Der Befehl fur schwaches Kriechen wird nichi iiber- 
lragen, wenn die Brenisfluidteniperatur geringer ist als ein 
bestimmier Wert. Wenn die Bremsfluidtemperatur niedrig 
isl, ist die Viskosilai des Brentsfluids hoch und das Brems- 
fiuid slroml sehr langsam, verglichen mit dent Bremsfluid 
bei Temperaluren oberhalb des bestimmten Weries. Aus die- 
seni Grunde wird das Fahrzeug dann. wenn sich das Brems- 
fluid auf einer niedrigen Temperaiur befindet, ini Zusiand 
des slarken Kriechens gehalien und es wird verhinderl, daB 
es sich ini Zusiand des schwachen Kriechens befindet, uni 
eine unbeabsichtigte Ruck wart sverlagerung des Fahrzeugs 
zu verhindem. Wenn der Zustand des slarken Kriechens auf- 
rechlerhalten wird, betaligl die Bremskrafthaiieeinheit RU 
nichi. bzw. sie lost nichi aus, und das Servoveniil LSV wird 
nicht geschlossen. 

Die Bremskraflhalieeinheit RU mil einem Servoventil 
LSV kann die ELN-und-AUS-Zustandc des Veniils selbst 
dann sleuern/regeln. wenn die Bremsfluidtemperatur von 
den Bedingungen fiir das Steuern/Regeln des Veniils umfaBi 
ist. Somit kann die Bedingung. daB die Bremsfluidtempera- 
tur oberhalb eines bestimmten Wertes liegt, von den Bedin- 
gungen fiir den Befehl zum schwachen Kriechen entfernt 
bzw. ausgenonimcn werden. 

(3) Der Befehl fiir das schwache Kriechen wird nicht 
ubertragen, wenn das Brenispedai BP nicht niedergedruckt 
ist (F_BKSW). Dies ist so, da dcr Fahrer keine Verringerung 
der Aniriebskrafi beabsichtigi. 

(4) Der Befehl fiir schwaches Kriechen wird nichi uber- 
tragen, wenn die Fahrzeuggeschwindigkeii 5 km/h oder 
mehr betragt. Dies liegi daran. daB die Aniriebskrafi der an- 
trcibenden Rader 8, 8 an den Verbrennungsmoior 1 oder den 
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Motor 2 uber die Kupplung ubertragen wird. uni cine Mo- 
torbremse zu erhaltcn oder uni eine regenerative Energiecr- 
zcugung (Wiedcrgcwinnung) durch den Motor auszufiihrcn. 
(5) Wenn dcr Posiiionierschalter PSW sich ini R-Bcreich 

5 oder L-Bereich und nicht im D-Bercich bcfindei. wird der 
Befehl fiir das schwache Kriechen nichi iiberlragen. Dies 
dienl dazu, den Sleucr- bzw. Lenkvorgang des Fahrzeugs an 
einer Garage zu crleichtem, wobei das Fahrzeug im Zusiand 
des slarken Kriechens gehalien wird. 

H) Eine Beurteilung, ob das Fahrzeug sich im schwachen 
Kriechen befindet, wird auf Grundlage des Hydraulikdruck- 
Befehlsweries mil Bezug auf die Kupplung des CVT ausge- 
fiihrt. Der Flag F_WCRPON zeigt an, daB der Zustand des 
schwachen Kriechens aufrechterhalien wird, bis das Fahr- 

t5 zeug wieder in den Zustand des slarken Kriechens wechsell. 

Bedingungen zum amomatischen Abschalien des Motors 

Um den Kraftstoffverbrauch zu verbessem, schaltet die 

20 aulomatische Aniriebsmoior-Abschaltvorrichtung den Ver- 
brennungsmoior 1 automat isch ab, wahrend das Fahrzeug 
anhalt. Die fiir das aulomatische Abschalien des Verbren- 
nungsmotors 1 erforderlichen Zustande werden uni en be- 
schrieben werden. Wenn alle folgenden Zustande bzw. Be- 

25 dingungen erfiilh sind, wird der Moiorabschakbefehl 
OvENGOFP*) ubertragen und der Verbrennungsmoior 1 
wird automatisch abgeschallet (Fig. 3B). 

(\) Dcr Posiiionierschalter PSW wahli den D-Bercich aus 
und der Modusschalter MSW wahli den D-Modus aus (im 

30 folgenden als "D-Bereich/D-Modus" bczeichnei). Abgese- 
hen vom D-Bereich/D-Modus wird der Verbrennungsmoior 
1 nicht automatisch angehalten solange der Zundschalter 
ausgeschaltet ist. Dies isl so, da dann, wenn der Verbren- 
nungsmoior 1 ungeachtet der Tatsache. daB der Positionier- 

15 schalter PSW sich im P-Bereich oder dem N-Bereich befin- 
det, angehalten wird, der Fahrer der Meinung sein kann, daB 
der Zundschalter aus ist und er das Fahrzeug verlassen kann. 
Wenn der Posiiionierschalter PSW den D-Bereich auswahlt 
und der Modusschalter MSW den S-Modus auswahlt (im 

40 folgenden als "D-Bereich/S-Modus" bezcichnei) wird ein 
automat ischer Abschaltvorgang des Verbrennungsmolors 1 
nicht ausgefuhrt. Dies liegt daran, daB der Fahrer im D-Be- 
reich/S -Modus einen schnellen Start- bzw. Anfahrvorgang 
des Fahrzeugs erwartel. Der Verbrennungsmoior 1 wird 

45 nicht automatisch angehalten, wenn sich der Posiiionier- 
schalter PSW im L-Bereich oder im R-Bercich befindei. 
Dies liegi daran, daB der Sleuer- bzw. Lenkvorgang an oder 
in einer Garage zeitaufwendig wird, falls der Verbrennungs- 
moior haufig abschaliet. 

5*3 (2) Das Brenispedai BP ist nicdergedriicki und der 
Bremsschalter BSW isl EIN. Dies dient dazu. den Fahrer zu 
warnen. Der Fahrer stelli seinen FuB auf das Brenispedai BP 
wenn der Bremsschallcr BSW EIN ist. Falls der Verbren- 
nungsmoior 1 angehalten wird und die Aniriebskrafi verlo- 

55 rengeht, kann der Fahrer somit eine Brenispedai last auf ein- 
fachc Ari und Weise erhohen. bevor das Fahrzeug an einem 
Hang bzw. an einer Neigung sich unbeabsichtigterweise 
nach ruckwarts verlagert. 

(3) Nachdem der Motor angel assen wurde. erreichl die 
60 Fahrzeuggeschwindigkeii einmal 5 km/h. Dies dient dazu, 

den Steuer- bzw. Lenkvorgang an oder in dcr Garage zu er- 
leichlern, wahrend sich das Fahrzeug in der Kricchfahrt be- 
wegt. Der Steuer- bzw. Lenkvorgang an oder in der Garage 
wird zeitaufwendig werden. falls der Verbrennungsmoior 1 
65 jcdcsmal dann abgeschallet wird, wenn das Fahrzeug zum 
Wechscln derLenk- bzw. Fahrtrichiungen anhalt. 

(4) Die Fahrzeueeeschwindiekeii betraci 0 km/h. Eine 
Aniriebskrafi ist nichi erforderlich. wenn das Fahrzeug an- 
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hall. 

(5) Die Kapazitai dcr Batierie liegt Qber cinein besiimm- 
len Wen. Wenn die verbleibende Kapazitai der Batterie 
nichl ausreichend isl, urn den Verbrennungsmoior 1 emeu? 

zu starien. kann dcr Motor den Verbrennungsmoior 1 nach 5 
dem Abschahen des Verbrennungsmoiors nichl anlassen. 

(6) Der Elektrizitaisverbrauch Liegi unler einem bestimm- 
ten Wen. Dies diem dazu, ausreichende elekmsche Versor- 
gung an Lasien bzw. Abnehmer sicherzustellen. Der Ver- 
brennungsmoior 1 kann angehalten werden, wenn dcr Elek- io 
trizitatsverbrauch unler einem bestimmten Wen liegi. 

(7) Die Lasi der Konsianldruckkanimer des Hauptkrafl- 
elementes MP liegi Liber einem beslimmien Wert. Da ein 
Unierdruck in der Konstantdruckkammer aus dem EinlaB- 
rohr des Verbrennungsmoiors 1 erhalten wird, wird der Un- 15 
terdruck in der Konstanldruckkamnier weilaus geringer, 
wenn der Motor 1 bei kleineren Unierdriicken angehalten 
bzw. abgcschallci wird. Dies fuhrt zu cincr vcrringcricn Vcr- 
starkung der Bremslast, wenn der Fahrer das Bremspedal 
BP niederdriickt und fiihrt somit zu einer verschlechterten . 20 
Bremsleistung. 

(8) Das Beschleuniger- bzw. Gaspedal isl nichl niederge- 
driickt. Da der Fahrer keine weiiere Erhohung der Antriebs- 
krafl beabsichligl, kann der Verbrennungsmoior 1 auioma- 
tisch angehalten bzw. abgeschallel werden. 25 

(9) Das CVT befindet sich im schwachen Kriechen. Dies 
dienl dazu, den Fahrer daran zu erinnern, das Bremspedal 
BP kraftvoll niederzudrucken. um zu verhindern. daB sich 
das Fahrzeug nach dem Abschahen des Verbrennungsmo- 
iors 1 unbeabsichtigt nach ruck warts verlagert. Wahrend der 30 
Verbrennungsmoior 1 lauft, wird eine Riickwarlsverlage- 
rung des Fahrzeug s durch die Gesamtmenge an Bremskraft 
und an Kriech- Antriebskraft verhinderl. Im Zustand des 
starken Kriechens kann der Fahrer das Bremspedal BP nicht 
ausreichend niederdrucken. Aus diesem Grunde wird das 35 
Fahrzeug im schwachen Kriechen gehaken, bevor der Ver- 
brennungsmoior 1 abgeschaltet wird. 

(10) Das Ubersetzungsverhaltnis des CVT ist niedrig. 
Wenn das Ubersetzungsverhaltnis des CVT (Riemenschei- 
benverhaltnis)niedrig ist, wird der Verbrennungsmoior 1 40 
nicht automat isch abgeschaltet. Um einen sanfien Anfahr- 
vorgang zu erreichen, wird der Verbrennungsmoior 1 abge- 
schaltet, wenn das Ubersetzungsverhaltnis des CVT niedrig 
isl. 

(11) Die Wassertemperalur des Verbrennungsmoiors liegi 45 
uber einem bestimmten Wen. Dies liegt daran, daB der Ein- 
schalt- und Ausschaltvorgang ausgefuhrt werden sollte, 
wenn sich der Verbrennungsmoior 1 in siabilen Zustanden 
befindet. In einer kalien Gegend, wenn die Wassertempera- 
lur niedrig ist, starlet der Verbrennungsmoior 1 moelicher- 50 
weise nicht erneut. Aus diesem Grund wird der automat i- 
sche Abschaltvorgang des Verbrennungsmoiors 1 nicht aus- 
gefuhrt, wenn nicht die Wassertemperalur ausreichend hoch 
ist. 

( 1 2) Die Oltemperatur des CVT liegt liber einen besiimm- 55 
ten Wert. Wenn die Oltemperatur des CVT niedrig ist, wird 
ein Hochfahren des hydraulischen Drucks der Kupplung 
eine Verzogerung verursachen. Somit wird die erf orderliche 
Zeit vom Anlassen des Verbrennungsmoiors 1 bis zum Zu- 
stand des starken Kriechens ausgedehni und das Fahrzeug 60 
wird sich an einem Hang nach ruckwarts verlagern. Aus die- 
sem Grunde wird der Verbrennungsmotor 1 nicht abgeschal- 
tet, wenn die Oltemperatur des CVT niedrig ist. 

(13) Die Bremsfluidtemperatur liegt Liber einem bestimm- 
Icn Wert. Wenn die Brcmsfluidicmpcraiur niedrig ist, ist die 65 
Viskositat des Bremsfluids • hoch und das Bremsfluid 
stromt verglichen mil dem Bremsfluid bei Temperaturen 
oberhalb des bestimmten Wertes sehr langsam. Aus diesem 
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Grund lost die Bremskrafthalteeinheit RU nicht aus, wenn 
das Bremsfluid auf einer niedrigen Temperatur isl. Das 
Fahrzeug wird im Zustand des starken Kriechens gehaken. 
um eine unbeabsichiigie Ruck warts verlagerung zu verhin- 
dern und der automatische Verbrennungsmotorabschaltvor- 
gang und dcr Schahvorgang zum Zustand des schwachen 
Kriechens werden verhinderl. 

Die Bremskrafthaiteeinheii RU mil einem Servoventil 
LSV kann die EIN-und-AUS-Zusiande des Ventils selbst 
dann steucm/regeln, wenn die Bremsfluidtemperatur in den 
Bedingungen fur das Sleuem/Regeln des Ventils enthalien 
ist. a\us diesem (irunde kann die Bedingung. daB die Brems- 
fluidtemperatur oberhalb eines beslimmien Wertes liegt, von 
den Bedingungen fur das automatische Abschalten des Ver- 
brennungsmoiors enlfemt werden. 

(14) Die Brernsfluiddruckhalteeinheii RU ist normal Da 
Bremskraft moglicherweise nichl zuriickgehalien bzw. auf- 
rcchtcrhaltcn wird, wenn die Brcmskrafthallccinhcit RU au- 
Ber Betrieb isu wird der Zustand des starken Kriechens bei- 
behalten, um eine unbeabsichiigie R tick w art sverlagerung 
des Fahrzeugs an einem Hang zu verhindem. Der automati- 
sche Verbrennungsmotor-Abschaltvorgang wird nicht aus- 
gefiihru wenn die Bremskrafthalteeinheit auBer Betrieb ist. 
Wenn dagegen die Bremskrafthalteeinheit RU normal ist 
bzw. normal funklionieri, wird der Verbrennungsmoior 1 au- 
tomatisch abgeschaltet. 

Bedingungen fur das Losen der Bremskraft 

Wie in Fig. 4A gezeigt isl, wird das Servoventil LSV vom 
Unierbrechurigszustand zum DurchlaBzu stand, um den 
Bremsfluiddruck im Radzylinder WC abzulassen, unler der 
Bedingung geschaltet, da6 eine beliebige der folgenden Be- 
dingungen erfulit ist: (I) Eine gewisse Verzogerungszeil ist 
nach dem Losen des Bremspedals BP verstrichen, (II) die 
Bremskraft betragt 0, und (TO) die Fahrzeuggeschwindigkeit 
betragt mehr als 5 km/h. Wenn sich das Servoventil LSV im 
DurchlaBzustand befindeu versorgl die Steuer/Regeleinheit 
CU das Servoventil LSV nicht mil elektrischem Strom. In 
der Bedingung bzw. dem Zustand (II) wird das Servoventil 
LSV im Obergang von dem Unierbrechungszusland zum 
DurchlaBzustand im Stromungsbegrenzungszustand gehal- 
ten, so daB der Bremsfluiddruck im Radzylinder WC 
(Bremskraft) entsprechend der zunehmenden Antriebskraft, 
bzw. entsprechend der Zunahme der Antriebskraft; zum An- 
fahren des Fahrzeugs verringeri wird. 

(I) Das Zahlen der Verzogerungszeil beginnt, nachdem 
das Bremspedal BP gelosi wurde (wenn der Brcmsschalter 
BSW AUS ist). Die Verzogerungszeil betragi etwa 2 bis 3 
Sekunden. Als AusfallsicherheitsmaBnahme ist das Servo- 
ventil nach einer bestimmten Verzogemngszeit offen 
(Durchgangszustand), wodurch ein Schleifen der Bremsen 
verhindert wird. 

(II) Im Stromungsbegrenzungszustand wird die Brems- 
kraft entsprechend der zunehmenden Antriebskraft des 
Fahrzeugs verringeru und dann, wenn die Bremskraft auf 0 
fa! It, isl die Antriebskraft des Fahrzeugs derart, daB das 
Fahrzeug gegen einen Hang mil einem Neigungswinkel von 
5° geparkl werden kann. Aus diesem Grunde best eh l keine 
Noiwendigkeit, den Bremsfluiddruck im Radzylinder WC 
aufrechtzuerhalten, um eine unbeabsichiigie Ruck warts ver- 
lagerung des Fahrzeugs zu verhindern. 

(HI) Das Servoventil LSV ist offen (DurchlaBzustand), 
wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit mehr als 5 km/h beiragt. 
Dies dienl dazu, als cine AusfallsicherheitsmaBnahme ein 
unnoiiges Schleifen der Bremsen zu verhindern. 
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Bcdingungcn bzw. Zustandetur den Bcfchl fur siarkes Krie- 

chen 

Wic in Fig. 4B gezeigi is!, wird ein Bcfehl fur starkes 
Kriechen ubertragen, wenn allc folgenden Bedingungen er- 
ftilli sind, d. h. (1) das Bremspedal BP isi gclost und der 
Bremsschalicr BSW isi AUS (F.BKSW). (2) der Posilio- 
nierschalier PSW behndct sich mi D-Bereich (F_POSD). 
Wenn die obi gen zwei Bedingungen erfiilli sind gehi man 
da von aus. daB der Fahrer einen Anfahrvorgang des Fahr- 
zeugs einleiiei bzw. beginnl. Somit wird der Befehl fiir star- 
kes Kriechen (F SCRP) ubertragen und das Fahrzeug wird 
i in Zustand des starken Kriechens gehallen (F.SCRPON). 

Bedingungen fur das automatische Anlassen des Verbrcn- 

nungs motors 

Nach dem automat ischen Abschalicn des Vcrbrcnnungs- 
motors 1 wird der Verbrennungsmolor 1 in den folgenden 
Zuslanden bzw. unier den folgenden Bedingungen automa- 
tisch erneut gestartei. Diesc Zuslande bzw. Bedingungen 
werden unier Bezugnahme auf Fig.4C beschrieben werden. 
Der Verbrennungsmolor 1 wird automatisch angelassen, 
wenn irgendeine der folgenden Zuslande erf u lit isi. 

( 1 ) D-Bereich/D-Modus wird beibehallen und das Brenis- 
pedal BP wird gelost. Da hier da von ausgegangen wird, daB 
der Fahrer den Anfahrvorgang eingeleitel hat, wird der Ver- 
brennungsmotor 1 auiomaiisch angelassen. 

(2) D-Bereich/S-Modus wird ausgewahll. Wenn der D- 
Bereich/S-Modus ausgewahll wird, wahrend der Verbren- 
nungsmotor 1 im D-BereichAD-Modus auiomaiisch abge- 
schaliei wurde, wird der Verbrennungsmolor 1 auiomaiisch 
beiatigi bzw. angelassen. Da der Faiirer im D-Bereich/S- 
Modus einen schnellen Start des Fahrzeugs erwartet, wird 
der Verbrennungsmolor auiomaiisch betatigt bzw. angelas- 
sen, ungeachtet des Losens des Bremspedals. 

(3) Das Beschleuniger- bzw. Gaspedal wird niederge- 
driickl. Dies ist so, da der Fahrer die Antriebskraft durch den 
Verbrennungsmolor 1 erwartet. 

(4) P-Bereich. N-Bereich, L-Bereich oder R-Bereich wird 
ausgewahll. Wenn der P-Bereich ausgewalilt wird, wahrend 
der Verbrennungsmolor 1 in dem D-Bereich/D-Modus auio- 
maiisch abgeschaltet wurde. wird der Verbrennungsmolor 1 
auiomaiisch betatigt bzw. angelassen. Wenn der Verbren- 
nungsmolor 1 auf ein Schalten in den P-Bereich oder den N- 
Bereich hin nicht automatisch betatigt bzw. angelassen wird, 
gent der Fahrer moglicherweise davon aus, daG der Zun- 
dungsschalier bereits abgeschalici war oder daB er den 
Zundschaher nicht abschalicn muB, und verlaBt moglicher- 
weise das Fahrzcug. Um einen derartigen Fehler zu verhin- 
dern und eine ausfallsichere Durchfuhrang sicherzustellen, 
wird der Verbrennungsmolor 1 erneut gestartet, wenn ir- 
gendeiner dieser Bereiche ausgewahll wird. Der Verbren- 
nungsmolor 1 wird ebenso automatisch beiatigi bzw. ange- 
lassen, wenn der L-Bereich oder der R-Bereich ausgewahll 
wird, da ein derartiger Schalivorgang derart bcuneilt wird, 
daB der Fahrer beabsichtigl, das Fahrzcug zu starien. 

(5) Die verbleibene Kapazitat der Batierie liegt unterhalb 
eincs bestimmten Weries. Der Verbrennungsmolor 1 wird 
nichi abgeschaltet wenn die verbleibende Kapazitat der Bat- 
ierie nicht oberhalb eines bestimmten Wenes hegt. Die Ka- 
pazitat der Batierie kann sich jedoch absenken nachdem der 
Verbrennungsmolor 1 auiomaiisch abgeschaltet wurde. In 
diesem Fall wird der Verbrennungsmolor 1 auiomaiisch zum 
Zwcckc des Ladcns der Ballcric angelassen. Der bestimmic 
Wert wird derart eingestelh. daB er hoher ist als die kritische 
Baiteriekapaziiat. unterhalb der der Verbrennungsmolor 1 
nichl angelassen wird. 



(6) Der Elekirizitatsverbrauch erreicht einen besiimmien 
Wen. Wahrend Kleklrizitaisvcrbrauchcr. wic z. B. Lichlcr. 
eingeschaltei sind. sinkt die Kapaziiai der Batierie schnell. 
Als 7 ; olge davon wird der Verbrennungsmolor 1 nichl crncui 

5 geslariet werden. Aus diesem Grundc, ungeachlct der ver- 
bleibendcn Kapazitat der Batierie. wird der Verbrennungs- 
molor 1 auiomatisch angelassen. wenn der Elekirizitatsver- 
brauch oberhalb eincs bestimmten Wenes licgt. 

(7) Der Untcrdruck des Hauplkrafielements MP liegi un- 
it) lerhalb eines besiimmien Wertes. Je niedriger der Unier- 

druck am Hauptkrafielemenl MP isi, desto niedriger isi die 
erhaliene Bremskraft. Somit wird der Verbrennungsmolor 1 
crneui gestartet, um ausreichend Bremskraft sicherzustellen. 

(8) Die Bremskraft halieeinheit RU ist auBer Betrieb. 
15 Wenn das Servoventil LSV oder die Sieuer/Regcleinheii CTJ 

auBer Betrieb ist, wird der Verbrennungsmolor 1 angelassen 
und das Fahrzcug wird im Zusiand des starken Kriechens 
gehahen. Wenn der Verbrennungsmolor 1 abgeschaltet ist 
und ein Fehler in der Bremskraft halieeinheit RU umfassend 

20 die Sleuer/Regelcinheit CU erfaBt wird. wird der Verbren- 
nungsmotor 1 automatisch angelassen. so daB die Antriebs- 
krafi des Fahrzeugs im Zusiand des starken Kriechens ge- 
halten wird. Dies liegt daran. da der Bremsfluiddruck nach 
dem Losen des Bremspedals BP beim Starien des Fahrzeugs 

25 nichl aufrechierhallen oder verringert werden kann. Mil an- 
deren Worlen verhinderi das siarke Kriechen, daB sich das 
Fahrzeug unbeabsichligt nach ruckwarls verlagert und er- 
leichtert einen sanften Anfahrvorgang des Fahrzeugs. 
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Bedingungen fur das Verringern der Bremskraft 



Das Servoventil LSV leitei eine Verringerung der Brems- 
kraft ein, bevor die Anlriebskrafi in den Zustand de* starken 
Kriechens wechselt und es reduziert den Bremsfluiddruck 

35 im Radzylinder entsprechend der zunehmenden Antriebs- 
krafl des Fahrzeugs. Im Siromungsbegrenzungszustand des 
Servoventils LSV wird eine notwendige Menge an elcktri- 
schem Strom, um die Bremskraft zu erzeugen, von der Sieu- 
er/Regeleinheit CU zugefuhrt. Die Bremskrafi nimmt im 

40 Stromungsbegrenzungszustand ab. Da jedoch die Brems- 
kraft derart gesteuert/geregell wird. daB die Gesamtmenge 
aus der vergroBerten Antriebskraft und der verringerten 
Bremskraft ausreichend ist, um das Fahrzeug an einem 
Hang mil einem Neigungswinkel von 5° siationar zu hallen, 

45 verlagert sich das Fahrzeug an dem Hang nichl nach ruck- 
warts. Fine Sieuerung/Regelung des Servoventils LSV im 
Stromungsbegrenzungszustand wird in Bezug auf die fol- 
genden Zeitdiagrammc beschrieben werden. 

50 Zeildiagramm fur eine Sieuerung/Regelung (1 ) mil einem 
automatischen Abschalt vorgang des Verbrennungsmolors 

Bezug nehmend auf Fig. 5 wird die Art und Weisc der 
Sieuerung/Regelung fiir ein Fahrzeug mil der obigen Sy- 

55 stemkonfiguration beschrieben werden. Das Fahrzeug wird 
betrieben in der Reihenfolgc Bremsen, Anhalten und Star- 
ten. Beim Starien des Fahrzeugs wird das Servoventil LSV 
in der Reihenfolge Unierbrechungszustand. Stromungsbe- 
grenzungszustand und DurchlaBzustand gesteuert/geregell. 

60 Fine Sieuerung/Regelung des Servoventils LSV wird mil 
Bezugnahme auf das FluBdiagramm der Fig. 1 1 beschrieben 
werden. Wahrend des Vorgangs rcduzicrl die Antriebskraft - 
Reduziervorrichiung die Anlriebskrafi auf den Zustand des 
schwachen Kriechens und die Antriebsmotor- Abschalt vor- 

65 richtung schalici den Verbrennungsmolor 1 automatisch ab. 
Der Positionierschalter PSW und der Modusschaller MSW 
des Fahrzeuss werden nicht aus dem D-Bereich/D-Modus 
verandert. 
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Das Zeiidiagramni cier Fig. 5 zeigi einc Zeiifolgcbezic- 
hung zwischen der Antricbskrafl und dcr Bremskrafl dcs 
Fahrzeugs, in welchereine dickc Linie die Antricbskrafl und 
einc dunne Lime die Bremskrafl anzcigl. Wie in Fig. 5 ge- 
zeigl ist. nimmt die Bremskrafl zu. wenn der Fahrer das 5 
Brenispedal BP niederdriicki, wahrend das Fahrzeug fahrt 
(Brenisschalter |EIN|). Da der Fahrer das Beschleuniger- 
bzw. Gaspedal lost, wenn er das Brenispedal BP nieder- 
driickt, nimmf die Antricbskrafl auf den Zusiand des siarken 
Kriechens allmahlich ab (normaler Leerlauf). Wenn der 10 
Fahrer das Brenispedal BP dauerhaft niederdriicki und die 
Fahrzeuggeschwindigkeil unlerhalb von 5 km/h absinki. 
wird ein Befehl fur das schwache Kriechen O^WCRP) 
ubertragen. Die Antricbskrafl nimmt weiter ab und wechsclt 
dann in den Zusiand des schwachen Kriechens 15 
(F_WCRPON). 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeil auf 0 kin/h fallt, wird 
das Servoventil LSV gcschlosscn (Unterbrechungszustand) 
(SI 01 der Fig. 11) und der Verbrennungs motor 1 wird auto- 
matisch abgeschaliet (F^ENCOFF). so daB die Anlriebs- 20 
kraft verlorengehl. Bremsfluiddruck wird im Radzylinder 
WC aufrechterhalten, wahrend das Servovenlii LSV ge- 
schlossen ist (Unterbrechungszustand). Da der Verbren- 
nungsmotor 1 abgeschaliet wird, nachdem die Antriebskrafi 
in den Zusiand des schwachen Kriechens gewechselt ist, 25 
driickt der Fahrer das Brenispedal BP nieder, uni eine unbe- 
absichtigte Ruckwartsverlagerung des Fahrzeugs zu verhin- 
dem. Somit verlagen sich das Fahrzeug nicht nach ruck- 
warts (Ruckwartsverlagerungsbegrenzungskraft), selbst 
wenn der Verbrennungsniotor 1 autoniatisch abgeschaliet 30 
wird. Wenn sich das Fahrzeug nach riickwarts verlagerl. er- 
hoht der Fahrer zusatzlich eine Bremspedallast, indeni er 
das Brenispedal BP leicht niederdruckt. Da sich der FuB des 
Fahrers auf dem Bremspedal BP befindei, kann der Fahrer 
das Bremspedal zusatzlich problemios auf einfache Art und 35 
Weise niederdriicken. Der automatische Abschaltvorgang 
dcs Verbrennungsmoiors 1 fuhrt zu einer verbesserten Kraft- 
stoffausnutzung.und einer verringerten Abgasmenge. 

Die Bedingungen bzw. Zustande, daB die Antriebskrafi in 
das schwache Kriechen wechsclt, das Servovenlii LSV ge- 40 
schlossen wird (Unterbrechungszustand) und daB der Ver- 
brennungsniotor 1 autoniatisch abgeschaliet wird, sind die 
gleichen wie die zuvor mil Bezugnahme auf Fig. 3 beschrie- 
benen. 

Der Fahrer lost danh das Bremspedal BP, urn auf ein er-- 45 
neutes Siarten des Fahrzeugs zu warten. Die Sieuer/Regel- 
einheil CU beurieik, ob ein Niederdriicken des Bremspedals 
BP aufgehoben bzw. beendei ist (Brenisschalter [AUS]) 
(SI 02 der Fig. 11). Wenn das Bremspedal BP vollsiandig 
gelost ist (Brenisschalter I AUS]), wird der Befehl fur das 50 
automatische Anlassen des Verbrennungsmoiors (F_EN- 
GON) ubertragen. Nach einer a us einer Verzogerung der Si- 
gnalubertragung und der Mechanismen abgeleiieten Zeit- 
verzogerung wird der Verbrennungsniotor 1 autoniatisch an- 
gelassen. 55 

Wenn der Verbrennungsmoior 1 autoniatisch angelassen 
wird. nimmt die Anlriebs kraft zum Anfahren des Fahrzeugs 
zu. Die Steuer/Regeleinheit CU beurleilt, ob die Antriebs- 
krafi eine Halfle der Antriebskrafi im Zusiand des starken 
Kriechens erreicht (SI 03 der Fig. 11). Die Bremskrafthal- 60 
teeinheii RU verweill in dem Unterbrechungszustand, wenn 
nicht die Antriebskrafi auf eine Halfte der Antriebskrafi im 
Zusiand des starken Kriechens ansleigt. 

Wenn die Antriebskrafi einc Halfte der Aniriebskraft im 
Zusiand dcs starken Kricchens erreicht, vcrmindcrt die 65 
Bremskrafl haheeinheit RU die Bremskrafl entsprechend der 
ansteigenden Antriebskrafi (S104 der Fig. 11). Die Sieuer/ 
Regel einheil CU berechnet die Mengc an elekirischeni 



Strom, welchc der Bremskrafthalieeinhcii RU zuzufuhrcn 
sind, auf Grundlagc der Aniriebskraft, des hydraulischen 
Drucks am Radzylinder W(.\ dcr elastischen Kraft der Fedcr 
S des Servoventils LSV und dgl. Die Sieuer/Regeleinheii 
CU versorgi das Servovenlii LSV mil der berechneten 
Menge an elekirischeni Strom. Entsprechend dem zugefuhr- 
ten eiektrischen Strom wird am Servovenlii LSV einc elek- 
troniagnetische Kraft erzeugi, so daB ein EIN- und -AUS- 
Zustand dcs Ventils zum Reduzieren dcs Brentsfluidclrucks 
im Radzylinder WC eingestclll wird. Die Sieuer/Regclein- 
heit CU berechnei die Menge an elekirischeni Strom derail, 
daB die Bremskrafl zu Beginn leicht abnimnit und fur einc 
Weile allmahlich und beschleunigi abnimmt und wiederum 
ant Ende leichl abnimmt, bis die Bremskrafl auf 0 abfalll. 
Die Sieuer/Regeleinhcil CU rechnet beim Berechnen dcr 
Menge an elektrischem Strom derart, daB die Gesamtnienge 
der ansteigenden Antriebskrafi und dcr abnehmenden 
Bremskrafl zum Parkcn dcs Fahrzeugs an cineni Hang mil 
einem Neigungswinkel von 5° ausreichend ist, Eine unbeab- 
sichtigte Ruckwartsverlagerung des Fahrzeugs wird somil 
verhindert. 

Wahrend der Verringerung der Bremskrafl beurleilt die 
Steuer/Regeleinhcil CU, ob die Bremskrafl 0 isi odcr nichi 
(SI 05 der Fig. II) und verringert die Bremskrafl bis die 
Bremskrafl auf 0 abfalll. 

Wenn die Aniriebskraft zunimmt und in den Zusiand des 
siarken Kriechens wechseli (T_SCRPON), wird Antriebs- 
kraft auf das Fahrzeug ausgeubu um das Fahrzeug am Hang 
stalionar zu halt en. Die Bremskrafl wird durch die Brems- 
krafthalteeinheit RU verringert und fallt auf 0 ab. Die Steu- 
er/Regeleinheit C"U stoppt die Slromversorgung, wenn die 
Bremskrafl auf 0 abfalll. Das Servoventil LSV ist dann offeri 
(DurchlaBzusiand) (S106 der Fig. 11). Das Fahrzeug be- 
schleunigt weiter durch zusatzliches Niederdriicken des Be- 
schleuniger- bzw. Gaspedals. 

Zustande bzw. Bedingungen, daB der Verbrennungsniotor 
1 autoniatisch eingeschaltel wird und daB das Servovenlii 
LSV offen ist, sind die gleichen wie die unter Bezugnahme 
auf Fig. 4 zuvor beschriebenen. 

Wie in Fig. 5 gczeigt ist, erstreckt sich eine Phamomlinie 
von dem Punkt "Losen des Bremspedals" an der die Brems- 
krafl anzeigenden Linie nach unten. Die Phamomlinie deu- 
lel einen Fail an. bei dem die Bremskrafl nichi aufrechler- 
halten wird. In diesem Falle wird ein santier Anfahrvorsanfi 
des Fahrzeugs nichi erreicht, da die Bremskrafl unmiuelbar 
nach dem Losen des Bremspedals verlorengehl . 

Zeiidiagramni fur cine Steuerung/Rege lung (2) mil auioma- 
tischem Abschaltvorgang des Verbrennungsmoiors 

Mit Bezugnahme auf die Fig. 6 wird die An und Weise 
der Sieuerung/Regelung fiir ein Fahrzeug mit der obigen Sy- 
stem kon figuration beschrieben werden. Das Fahrzeug wird 
in der Reihenfolgc Bremsen, An hall en und Siarten beirie- 
ben. Beim Starlen bzw. Anfahren des Fahrzeugs wird das 
Servoventil LSV in der Reihentblge Unterbrechungszu- 
stand, Stromungsbegrenzungszustand und DurchlaBzusiand 
gesteuert/geregelt. Eine Sieuerung/Regelung des Servoven- 
tils LSV wird mil Bezugnahme auf das FluBdiagranim der 
Fig. 12 beschrieben werden. Wahrend des Vorgangs verrin- 
gerl die Anlriebs kraft -Red uziervorrichtung die Antriebs- 
krafi auf den Zusiand des schwachen Kriechens und die An- 
triebsmotor-Abschaltvorrichiung schaltet den Verbren- 
nungsniotor 1 autoniatisch ab. Der Positionierschalier PSW 
und dcr Modussch alter MSW dcs Fahrzeugs werden nicht 
aus dem D-Bereich/D-Modus verandert. 

Das Zeiidiagramni der Fig. 6 zeigt einc Zeiifolgebezie- 
hung zwischen Antriebskrafi und Bremskrafl des Fahr- 
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zeugs, wobci cine dickc Linic der Aniriebskrafi und eine 
diinne Linie die Bremskrafl anzeigt. 

Da die Prozesse vor dent Sloppen des Fahrzeugs die glei- 
chen sind wie die in Zeitdiagramm fur eine Steuerung/Rcge- 
lung (1) mil auiomatischem Abschaltvorgang des Verbren- 
nungsinoiors beschriebenen, wird eine weilere Erlauterung 
weggelassen. 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit auf 0 kni/h abfalll, 
wird das Servoveniil LSV geschlossen (Unterbrechungszu- 
sland) (S201 der Fig. 12) und der Vcrbrennungsniolor 1 
wird auionialisch abgeschaliel (F_.ENGOFF), so daB die 
Aniriebskrafi verlorengehl. Ein Bremsfluiddruck wird im 
Radzylinder WC aufrechlerhalten. wahrend das Servoventil 
LSV geschlossen is! (Unterbrechungszusiand). Da der Ver- 
brennungsmotor 1 abgeschaliel wird, nachdem die Antriebs- 
kraft in den Zustand des schwachen Kriechens wechselt, 
druckt der Fahrer das Bremspedal BP nieder, urn eine unbe- 
absichliglc Ruckwartsvcrlagcrung des Fahrzcugs zu vcrhin- 
dern. Somil verlagert sich das Fahrzeug nichl nach ruck- 
warts (Ruck warts verlagerungsbegrenzungskraft) selbst 
wenn der Verbrennungsmotor 1 automatisch abgeschaltei 
wird. 

Die Zustande bzw. Bedingungen. daB das Servoventil 
LSV in den Unlerbrechungszusiand wechselu und daB der 
Verbrennungsmotor 1 auionialisch abgeschaliel wird, sind 
die gleichen wie die zuvor unter Bezugnahme auf Fig. 3 be- 
schriebenen. 

Der Fahrer lost dann das Bremspedal BP. um auf ein er- 
neutes Siart.cn des Fahrzeugs zu warten. Die Steuer/Regel- 
einheit CU beurteilt, ob ein Niederdriicken des Bremspedals 
BP aufgehoben bzw. beendet ist (Bremsschalter |AUS]) 
(S202 der Fig. 12), d. h. daB das Bremspedal BP nicht mehr 
niedergedruckl ist. Wenn das Bremspedal BP voilstandig 
gelost ist (Bremsschalter | AUS]). wird ein Befehl zum auto- 
matischen Anlassen des Verbrennungsmotors (F_ENGON) 
ubertragen. Nach einer aus einer Verzogerung der Signal- 
ubertragung so wie der Mechanismen abgeleiteten Zeit ver- 
zogerung wird der Verbrennungsmotor 1 automatisch ange- 
lassen. 

Wenn der Verbrennungsmotor 1 auionialisch angelassen 
wird, nimmt die Anuiebskraft zum Anfahren des Fahrzeugs 
zu. Die Steuer/Regeleinheit CU beurteilt, ob die Antriebs- 
kraft die halbe Antriebskraft im Zusland des starken Krie- 
chens erreicht (S203 der Fig. 12). Die Bremskrafthalteein- 
heit RU verbleibt im Unlerbrechungszusiand, wenn nicht 
die Antriebskraft auf die Halfte der Anuiebskraft im Zu- 
sland des starken Kriechens ansleigt. 

Wenn die Antriebskraft die Halfte der Antriebskraft im 
Zustand des starken Kriechens erreicht, verringert die 
Bremskrafthalteeinheit RU die Bremskrafl mil einer kon- 
stanten Rate (S204 der Fig. 12). Die Steuer/-Regeleinheii 
CU berechnet die Menge an elektrischem Strom, welche der 
Bremskrafthalteeinheit RU zugefuhrt werden soil, auf 
Grundlage der Antriebskraft, des Hydraulikdrucks am Rad- 
zylinder WC, der elastischen Kraft der Feder S, des Servo- 
ventils LSV und dgl. Die Steuer/Regeleinheit CU versorgi 
das Servoventil LSV mit der berechneten Menge an elektri- 
schem Strom. Eine elektromagnetische Kraft wird am Ser- 
voventil LSV nach MaBgabe der zugefuhrten elekirischen 
Strdme erzeugt, so daB ein EIN-und-AUS-Zustand des Ven- 
tils zum Reduzieren des Bremsfluiddrucks im Radzylinder 
WC eingestelli wird. Wie in Fig. 6 gezeigt ist, berechnet die 
Steuer/Regeleinheit CU die Menge an elektrischem Strom 
derart, daB die Bremskrafl mil einer konstanten Rate ab- 
nimml. Der Zustand bzw. die Bcdingung fur das konsiantc 
Dekremeni der Bremskrafl ist derart, daB die Gesamtmenge 
an zunehniender Aniriebskrafi und an abnehmender Brems- 
kraft fur ein Parken des Fahrzeugs an einem Hang mil einem 



Neigungswinkel von 5° ausreichend ist. Somit wird eine un- 
beabsichtigtc Ruckwailsverlagcrung des Fahrzeugs verhin- 
dert. Weilerhin zeigi die abnehmende Bremskraft eine Linic 
mil geringer Sleigung, so daB der Fahrer keinen plotzlichen 

5 Schlag aufgrund cines plotzlichen Losens bzw. Ablassens 
der Bremskrafl erfahrl. 

Wahrend der Verringerung der Bremskraft beurteilt die 
Steuer/Regeleinheil CU, ob die Bremskraft 0 betragl oder 
nichi (S205 der Fig. 12) und verringeri die Bremskraft bis 

to die Bremskraft auf 0 abfalll. 

Wenn die Antriebskraft zunimml und in den Zusuand des 
starken Kriechens wechselt (F_S(HPON) wird Antriebs- 
krafl auf das Fahrzeug derart ausgeiibt ., daB es an dem Hang 
staiionar gehalten wird. Die Bremskrafl wird durch die 

15 Bremskrafthalteeinheit RU verringert und fall l auf 0 ab. Die 
Steuer/Regeleinheit CU stoppt die Slromzufuhr, wenn die 
Bremskraft auf 0 abfalll. Das Servoventil LSV ist dann ofTen 
(DurchlaBzustand) (S206 der Fig. 12). Das Fahrzeug bc- 
schleunigt weiter durch zusatzliches Niederdrucken des Be- 

20 schleuniger- bzw. Gaspedals. 

Zustande bzw. Bedingungen, daB der Verbrennungsmotor 
1 automatisch angeschaltet wird und daB das Servoventil 
LSV often isu sind die gleichen wie die zuvor unter Bezug- 
nahine auf Fig. 4 beschriebenen. 

23 Wie in Fig. 6 gezeigt ist, erstreckl sich eine Phamoiiilinie 
von dem Punkt "Losen des Bremspedals" an der die Brems- 
krafl anzeigenden Linie nach unten. Die Phantomlinie zeigl 
einen Fall, bei dem die Bremskrafl nicht aufrechterhalten 
wird. 

30 

Zeitdiagramm fur die Steuerung/Regelung (3) mit einem au- 
tomatischen Abschaltvorgang des Verbrennungsmotors 

Mit Bezugnahme auf Fig. 7 wird die Art und Weise der 

35 Steuerung/Regelung fur ein Fahrzeug mit der obigen Sy- 
stemkon figuration beschrieben werden. Das Fahrzeug wird 
betrieben in der Reihenfolge Bremsen, Anhalten und Star ten 
bzw. Anfahren. Beim Starten des Fahrzeugs wird das Servo- 
ventil LSV in der Reihenfolge Unlerbrechungszusiand, 

40 Stromungsbegrenzungszusland und DurchlaBzustand ge- 
steuert/geiegelt. Eine Steuerung/Regelung des Servoventils 
LSV wird mit Bezugnahme auf das FluBdiagrarnm der Fig. 
13 beschrieben werden. Wahrend des Vorgangs bzw. Be- 
triebs verringert die Antriebskrafl-Reduziervorrichiung die 

45 Antriebskraft auf den Zustand des schwachen Kriechens 
und die Antriebsmotor-Abschaltvorrichtung schaitet den 
Verbrennungsmotor 1 automatisch ab. Der Positionierschal- 
ter PSW und der Modusschalter MSW des Fahrzeugs wer- 
den nicht aus dem D-Bereich/D-Modus verandert. 

50 Das Zeitdiagramm der Fig. 7 zeigt eine Zeitfolgebezie- 
hung zwischen Antriebskraft und Bremskraft des Fahr- 
zeugs, wobei eine dicke Linie die Antriebskraft und eine 
diinne Linie die Bremskraft anzeigen. 

Da die Prozesse vor dem Anhalten des Fahrzeugs die glci- 

55 chen sind wie die in Zeitdiagramm fur eine Steuerung/Rege- 
lung (1) nut einem automatischen Abschaltvorgang des Ver- 
brennungsmotors beschriebenen. wird eine weilere Erlaute- 
rung weggelassen. 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeit auf 0 km/h abfallt. 

60 wird das Servoventil LSV geschlossen (Unlerbrechungszu- 
siand) (S301 der Fig. 13) und der Verbrennungsmotor 1 
wird automatisch abgeschaliel (F_^ENGOFF), so daB die 
Antriebskraft verlorengeht. Der Bremsfluiddruck wird im 
Radzylinder WC aufrechterhalien. wahrend das Servoveniil 

65 LSV geschlossen isl (Unterbrechungszusiand). Da der Ver- 
brennungsmotor 1 abgeschaliel wird, nachdem die Antriebs- 
kraft in dem Zustand des schwachen Kriechens ge wechselt 
ist, druckt der Fahrer das Bremspedal BP nieder. um eine 
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unbeabsichligte Riickwartsveriagerung des Fahrzeugs zu 
vcrhindern. Somit vcriagcrl. sich das Fahrzcug nicht nach 
ruck wans (Ruck wart sverlagerungsbegrenzungskra ft), selbst 
wenn der Verbrcnnungsniotor 1 automatisch abgeschaltel 
wird. 5 

Die Zusiandc bzw. Bedingungen, daB das Servoveniil 
LSV in den Unterbrechungszustand wechselL, und daB der 
Verbrennungsmoior 1 abgeschaltel wird, sind die gieichen 
wie die zuvor unier Bezugnahme auf Fig. 3 beschriebenen. 

Der Fahrer lost dann das Bremspedal BR um das erneute 10 
Starlen des Fahrzeugs zu erwarten. Die Sleuer/Regeleinheit 
CU beurteill. ob ein Niederdrucken des Bremspedals BP 
aufgehoben bzw. beendel isl (Bremsschalter [AUS]) (S302 
der Fig. 13). Wenn das Bremspedal BP voHstandig gelost ist 
(Bremsschalter | AUS]), wird der Befehl fur das automat i- 15 
sche Anlassen des Verbrennungsmoiors (F_ENGON) iiber- 
iragen. Nach einem aus einer Verzogerung der Signaluber- 
tragung sowic der Mcchanismcn abgclcitcicn Zcitvcrzdgc- 
rung wird der Verbrennungsmoior 1 automatisch angelas- 
sen. 20 

Wenn der Verbrennungsmoior 1 automatisch angelassen 
wird, nimmt die Antriebskraft zum Anfahren bzw. Starlen 
des Fahrzeugs zu. Die SieuerARegeleinheii CU beurteilt, ob 
das Inkrement bzw. das Anwachsen der Antriebskraft einge- 
leiiei ist oder nichi (S303 der Fig. 13). Die Bremskrafthal- 25 
teeinheit RU verweilt in dem Unterbrechungszustand, wenn 
die Antriebskraft nicht zu nimmt . 

Wenn das Inkrement bzw. das Anwachsen der Antriebs- 
kraft eingeleilet ist, verringerl die Bremskrafthal teeinheit 
RU die Bremskraft derarl, daB die Gesamtmenge aus der 30 
Antriebskraft und der Bremskraft konstant ist (S3 04 der Fig. 
13). Die Steuer/Regeleinheil CU berechnet die Menge an 
elektrischem Strom, welcher der Bremskraftlial teeinheit RU 
zugetuhrt werden soli, nach MaBgabe der Antriebskraft, des 
hydraulischen Drucks am Radzylinder WC, deren elasti- 35 
schen Kraft der Feder S des Servoventils LSV und dgl. Die 
Steuer/Regeleinheit CU versorgt das Servo ven til LSV mil 
der berechneten Menge an elektrischem Strom. Eine elek- 
tromagnetische Kraft wird am Servoventil LSV nach MaB- 
gabe der zugefuhrien elektrischen Strome derarl erzeugt, 40 
daB ein EIN-und-AUS-Zustand des Vent i Is zum Verringern 
des Bremsfluiddrucks im Radzylinder WC eingesietlt ist. 
Wie in Fig. 7 gezeigt ist, berechnet die Steuer/Regeleinheit 
CU die Menge an elektrischem Strom derail, daB die Ge- 
samtmenge aus der Antriebskraft und der Bremskrafi kon- 45 
slant ist. Da die Gesamtmenge aus der Antriebskraft und der 
Bremskraft ausreichend isl, um das Fahrzeug an einem 
Hang mil einem Neigungswinkel von 5° zu parken, wird 
eine unbeabsichligte R tick w art sverlagerung des Fahrzeugs 
verhindert. 50 

Wahrend der Verringerung der Bremskraft beurteilt die 
Sleuer/Regeleinheit CU. ob die Bremskraft 0 ist oder nicht 
(S305 der Fig. 13) und verringert die Bremskrafi bis sie auf 

0 abfallt. Wenn die Anlriebskraft in den Zustand des starken 
Kriechens wechselt, ist die Bremskraft 0. 55 

Wenn die Antriebskraft zunimmt und in den Zustand des 
starken Kriechens wechselt (F_SCRPON), wird eine An- 
triebskraft auf das Fahrzeug ausgeubt, um es am Hang sta- 
tion ar zu h alien. Die Bremskrafi wird durch die Bremskraft- 
hal teeinheit RU verringert und fall I auf 0 ab. Die Steuer/Re- 60 
geleinheit CU stoppt die Slromzufuhr wenn die Bremskraft 
auf 0 abfallt. Das Servoventil LSV isl dann often (DurchlaB- 
zusland) (S306 der Fig. 13). Das Fahrzeug beschleunigi 
weiier durch zusaizliches Niederdrucken des Beschleuniger- 
bzw. Gaspcdals. 65 

Zustande bzw. Bedingungen, daB der Verbrennungsmoior 

1 automatisch angeschaltet wird und daB das Servoventil 
LSV of fen ist, sind die gieichen wie die zuvor unier Bezug- 



nahme auf Fig. 4 beschriebenen. 

Wie in Fig. 7 gezcigl isl, crstrcckt sich eine Phanioiulinie 
von Punkt "Losen des Bremspedals" an der die Bremskraft 
an/.eigende Linic nach unten. Die Phanlomlinie hezeichnei 
einen Fall, bei dem Bremskraft nicht aufrechterhalten wird. 

Zeildiagramm fur eine Sleuerung/Regeiung (1) ohne einen 
automatischen Abschaitvorgang des Verbrennungsmoiors 

Mil Bezugnahme auf Fig. 8 wird die Art und Weisc der 
Sleuerung/Regeiung fiir ein Fahrzeug mil der obigen Sy- 
siemkonfiguration beschrieben werden. Das Fahrzeug wird 
betrieben in der Reihenfolgc Bremsen, Anhallen und Starlen 
bzw. Anfahren. Beim Starlen des Fahrzeugs wird das Servo- 
veniil LSV in der Reihenfolge Unierbrechungszustand, 
Stromungsbegrenzungszustand und DurchlaBzustand ge- 
steuenygeregelt. Eine Sleuerung/Regeiung des Servoventils 
LSV wird unter Bezugnahme auf das FluBdiagramm der 
Fig. 11 beschrieben werden. Wahrend des Vorgangs bzw. 
des Belriebes verringert die Ahtriebskrafi-Reduziervorrich- 
tung die Antriebskraft auf den Zustand des schwachen Krie- 
chens. Jedoch wird der Verbrennungsmoior 1 nicht automa- 
tisch abgeschaliet. 

Der Verbrennungsmotor I wird nicht automatisch abge- 
schaltel, wenn die Bedingung fur das automatische Abschal- 
ten des Verbrennungsmoiors nicht erfullt ist oder wenn das 
Fahrzeug nicht mil einer Anlriebsmolor-Abschaltvorrich- 
tung versehen isl. Der Positionierschalter PSW und der Mo- 
dusschalter MSW des Fahrzeugs werden nichi aus dem D- 
Bereich/D-Modus verandert. 

Das Zeildiagramm der Fig. 8 zeigt eine Zeitfolgebezie- 
hung zwischen Antriebskraft und Bremskraft des Fahr- 
zeugs, bei welcher eine dicke Lime die Antriebskraft und 
eine diinne Linie die Bremskrafi anzeigen. 

Wie in Fig- 8 gezeigt ist, nimmt die Bremskraft zu, wenn 
der Fahrer das Bremspedal BP niederdruckt wahrend das 
Fahrzeug fahrt (Bremsschalter [EIN]). Da der Fahrer das 
Beschleuniger- bzw. Gaspedal lost bzw. los laBl, wenn er das 
Bremspedal BP niederdruckt, nimmt die Antriebskraft all- 
mahlich auf den Zustand des starken Kriechens ab (norma- 
ler Leerlauf). 

Wenn der Fahrer das Bremspedal BP kontinuierlich nie- 
derdruckt und die Fahrzeuggeschwindigkeit unter 5 km/h 
sinku wird der Belehl fiir schwaches Kriechen (F WCRP) 
iiber tragen. Die Antriebskraft nimmt weiter ab und wechselt 
dann in den Zustand des schwachen Kriechens 
(F_WCRPON). 

Wenn die Fahrzeuggeschwindigkeii auf 0 km/h abfallt, 
wird das Servoventil LSV geschlossen (Unterbrechungszu- 
stand) (S101 der Fig. 11). 

Bremsfluiddruck wird im Radzylinder WC aufrechterhal- 
ten, wahrend das Servoventil LSV geschlossen isl (Unter- 
brechungszustand). Da das Fahrzeug im Zustand des schwa- 
chen Kriechens gehalten wird, driickt der • Fahrer das 
Bremspedal BP nieder, um eine unbeabsichligte Ruckwarts- 
verlagerung des Fahrzeugs zu verhindern. Somit verlagert 
sich das Fahrzeug nicht nach ruck warts (Riickwartsverlage- 
rungsbegrenzungskraft), selbst wenn das Fahrzeug im Zu- 
stand des schwachen Kriechens gehalten wird. Wenn sich 
das Fahrzeug nach ruck warts verlagert, erhohl der Fahrer 
zusatzlich eine Bremspedallast, indem er das Bremspedal 
BP leicht niederdruckt. Da der Fahrer das Bremspedal BP 
niederdruckt (der FuB des Fahrers befindet sich auf dem 
Bremspedal BP), kann der Fahrer problemlos auf einfache 
Art und Wcisc das Bremspedal zusatzlich niederdrucken. 

Zustande bzw. Bedingungen, daB die Antriebskraft in das 
schwache Kriechen wechselt und daB das Servoventil LSV 
geschlossen wird (Unterbrechungszustand), sind die glei- 
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chen wic die zuvor unier Bezugnahme auf die Fig. 3 be- 
schricbcnen. 

Der Fahrer lost dann das Bremspedal BR urn das erneute 
Siarien bzw. Anfahren des Fahrzeugs zu erwarten. Die Steu- 
er/Regeleinheit CU beurieilt, ob das Niederdriicken des 
Brenispedals BP aufgehoben bzw, zu Hnde isl (Bremsschal- 
icr [AUS]) (S102 der Fig. 11). Wenn das Bremspedal BP 
volisiandig gelost isl (Bremsschalter [AUSj) wird der Be- 
fehl fur starkes Kriechen (F_SCRP) iibertragen und die An- 
iriebskrafl ni limit zu. 

Die Sieuer/Regeieinheil CU beurteill, ob die Anlriebs- 
krafi die Halfie der Aniriebskrafl den Zusiand des starken 
Krieehens erreicht (SI 03 der Fig. 11). Die Bremskraflhal- 
leeinheit RU verweill im Unterbrechungszustand, wenn die 
Antriebskraft nichl bis zur Halfie der Aniriebskrafl im Zu- 
stand des siarken Krieehens ansleigl. 

Da die Sieuerung/Regelung nachdeni die Aniriebskrafl 
die Halfie der Aniriebskrafl im Zustand des starken Krie- 
ehens erreicht hat, die gleiche isl. wie die im Zeiidiagramrn 
fur eine Sieuerung/Regelung (1) mil einem automatischen 
Abschaltvorgang des Verbrennungs motors beschriebene, 
wird eine weilere Erlaulerung weggelassen. 

Zustandc bzw. Bedingungen, daB die Antricbskraft in das 
siarke Kriechen wechsell, sind die gleichen, wie die zuvor 
unler Bezugnahme auf die Fig. 4 beschriebenen. 

Wie in Fig. 8 gezeigt isl, erstreckt sich eine Phantom linie 
vom Punkl "Losen des Bremspedals" an der die Bremskrafi 
anzeigenden Linie nach unien. Die Phaniomlinie zeigt einen 
Fall an. bei dem die Bremskraft nichl aufrechterhallen wird. 

Zeiidiagramrn fur eine Sieuerung/Regelung (2) ohne auio- 
matischen Abschaltvorgang des Verbrennungsmoiors 

Mil Bezugnahme auf Fig. 9 wird die Art und Weise der 
Sieuerung/Regelung fiir ein Fahrzeug mil der obigen Sy- 
siemkonftguration beschrieben werden. Das Fahrzeug wird 
betrieben in der Reihenfolge Bremsen, Anhalien und Star- 
ten. Beim St arte n des Fahrzeugs wird das Servoventil SLV 
in der Reihenfolge Unterbrechungszustand, Stromungsbe- 
grenzungszustand und DurchlaBzustand gesteuert/geregelt. 
Eine Sieuerung/Regelung des Servoventils LSV wild unter 
Bezugnahme auf das FluBdiagramm der Fig. 12 beschrieben 
werden. Wahrend des Vorgangs bzw. des Betriebes verrin- 
gert die Antriebskraft-Reduziervorrichtung die Antriebs- 
kraft auf den Zustand des schwachen Krieehens. Jedoch 
wird der Verbrennungs mot or 1 nichl automatisch abgeschal- 
tel. 

Der Verbrennungsmotor 1 wird nichl automatisch abge- 
schaltet, wenn die Bedingung fiir das automatische Abschal- 
len des Verbrennungsmoiors nicht erfiillt isl oder wenn das 
Fahrzeug nichl mil einer Antriebsmotor-Abschaltvorrich- 
tung versehen isl. Der Position! ersch alter PSW und der Mo- 
dusschaher MSW des Fahrzeugs werden nicht aus dem D- 
Bereich/D-Modus veranderl. 

Das Zeiidiagramrn der Fig. 9 zeigt eine Zeilfolgebezie- 
hung zwischen Aniriebskrafl und Bremskraft des Fahr- 
zeugs, wobei eine dicke Linie die Antricbskraft und cine 
diinne Linie die Bremskraft anzeigen. 

Da die Sieuerung/Regelung. bevor die Antriebskraft in 
den Zustand des schwachen Krieehens wechsell und die 
Bremskrafi aufrechlerhalten wird. die gleiche isl, wie jene in 
Zeiidiagramrn fur eine Sieuerung/Regelung (1) ohne aulo- 
matischen Abschaltvorgang des Verbrennungsmoiors be- 
schriebene. wird eine weitere Erlaulerung weggelassen. 

Der Fahrer losi das Bremspedal BP, um ein crncutcs Star- 
len bzw. Anfahren des Fahrzeugs zu erwarten. Die Steuer/ 
Regeleinheit CU beurteill. ob ein Niederdriicken des Brems- 
pedals BP aufgehoben bzw. zu Ende isl (Bremsschalter 
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IAUS1) (S202 der Fig. 12). Wenn das Bremspedal BP voll- 
standig gelost ist (Bremsschalter |AUS]). wird der Befehl 
fur starkes Kriechen (F SCJRP) iibenragen und die An- 
triebskraft nimmt zu. 
5 Die Sleuer/Regeleinheit CU bcuneili, ob die Aniriebs- 
krafl die Halfie der Antriebskrafi im Zusiand des siarken 
Krieehens erreicht (S203 der Fig. 12). Die Bremskrafihal- 
leeinheil RU verweilt im Unierbrechungszustand, wenn die 
Aniriebskrafl nicht die Halfie der Antricbskraft im Zustand 
10 des starken Krieehens erreicht. 

Da die Sieuerung/Regelung, nachdeni die Antriebskrafi 
die Halfie der Antriebskrafi im Zusiand des siarken Krie- 
ehens erreicht hat, dieselbe ist, wie jene in Zeiidiagramrn fiir 
eine Sieuerung/Regelung (2) mil einem automatischen Ab- 
15 schaltvorgang des Verbrennungsmoiors beschriebene, wird 
eine weilere Erlaulerung weggelassen. 

Zusiande bzw. Bedingungen, daB die Antriebskrafi in das 
siarke Kriechen wechsell, sind dicsclbcn wic die zuvor unter 
Bezugnahme auf die Fig. 4 beschriebenen. 
20 Wie in Fig. 9 gezeigt isu ersircckl sich eine Phaniomlinie 
vom Punkl "Losen des Bremspedals" an der die Bremskrafi 
anzeigenden Linie nach unten. Die Phaniomlinie zeigt einen 
Fall an. bei dem die Bremskraft nicht aufrechlerhalten wird. 

25 Zeildiagranmi fur eine Sieuerung/Regelung (3) ohne einen 
automatischen Abschaltvorgang des Verbrennungsmoiors 

Mil Bezugnahme auf Fig. 10 wird die Art und Weise der 
Sieuerung/Regelung fiir ein Fahrzeug mil der obigen Sy- 
30 stemkonfiguration beschrieben werden. Das Fahrzeug wird 
betrieben in der Reihenfolge Bremsen, Anhalten und Starten 
bzw. Anfahren. Beim Starten bzw. Anfahren des Fahrzeugs 
wird das Servoventil LSV in der Reihenfolge Unterbre- 
chungszusiand. Slromungsbegrenzungszustand und Durch- 
15 laBzustand gesleueri/geregelt. Eine Sieuerung/Regelung des 
Servoventils LSV wird unter Bezugnahme auf das FluBdia- 
gramm der Fig. 13 beschrieben werden. Wahrend des Vor- 
gangs bzw. des Betriebs verringert die Antriebskrafi-Redu- 
ziervorrichtung die Antriebskraft auf den Zustand des 
40 schwachen Krieehens. Jedoch wird der Verbrennungsmotor 
1 nichl automatisch abgeschaltel. 

Der Verbrennungsmotor 1 wird nicht automatisch abge- 
schaliet, wenn die Bedingung fiir das automatische Abschal- 
ten des Verbrennungsmoiors nichl erfiillt ist oder wenn das 
45 Fahrzeue nicht mil einer Antriebsmotor-Abschaltvorrich- 

Km* 

lung versehen ist. Der Positionierschaher PSW und derMo- 
dusschalter MSW des Fahrzeugs werden nicht aus dem D- 
Bereich/D-Modus veranderl. 

Das Zeiidiagramrn der Fig. 10 zeigi eine Zeitfolgebezie- 
50 nun" zwischen Antriebskrafi und Bremskraft des Fahr- 
zeugs, wobei eine dicke Linie die Antriebskrafi und eine 
diinne Linie die Bremskraft anzeigen. 

Da die Sieuerung/Regelung. bevor die Antriebskraft in 
den Zustand des schwachen Krieehens wechsell und die 
55 Bremskraft aufrechlerhalten wird, die gleiche isi wie die in 
Zeiidiagramrn Fiir eine Sieuerung/Regelung (1) ohne einen 
automatischen Abschaltvorgang des Verbrennungsmoiors 
beschriebene, wird eine weitere Erlauterung weggelassen. 
Der Fahrer lost das Bremspedal BR um ein erneuies Star- 
60 ten bzw. Anfahren des Fahrzeugs zu erwarten. Die Steuer/ 
Regeleinheit CU beurteill, ob ein Niederdriicken des Brems- 
pedals BP aufgehoben bzw. zu Fnde isl (Bremsschalter 
IAUS1) (S302 der Fig. 13). Wenn das Bremspedal BP voii- 
siandig gelost isi (Bremsschalter [AUS]), wird der Befehl 
65 fur starkes Kriechen (F_SCRP) uhcrtragen und die An- 
triebskrafi mnimi zu. 

Die Sieuer/Regeleinheii CU beurteill. ob das inkrement 
bzw. der Zuwachs der Antriebskraft eingeleilet ist oder nicht 
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(S303 dcr Fig. 13). Die Brciiiskrafihaliceinhcii RU verweilt 
in dem Untcrbrechungszusland, wenn die Anlriebskrafi 
nicht zunimnu. 

Da die Steucrung/Regelung. nachdem das Tnkremeni bzw. 
dcr Zuwachs der Antriebskraft eingeleitet worden ist, die 
gleiche isl. wic die in Zcitdiagramni fur eine Steuerung/Re- 
gelung (3) mil einem auiomaiischen Abschaltvorgang des 
Vcrbrennungsinotors beschriebene. wird cine weilere Erlau- 
lerung weggeiassen. 

Bedingungen bzw. Zustande, da8 die Antriebskraft in das 
starke Kricchen wechsett. sind die gleichen wic die zuvor 
unter Bezugnahme auf die Fig. 4 besehriebenen. 

Wie in Fig. 10 gezeigl isl, ersireckl sich eine Phantomli- 
nie vom Punkt "Losen des Bremspedals" an der die Brems- 
kraft anzeigenden Linie nach unten. Die Phantomiinie zeigt 
einen Fall an, bei deni die Bremskrafl nicht aufrechlerhalten 
wird. 

Entsprechend dcr Bremskrafthalieeinheil crfahrt dcr Fah- 
rer beim Starten des Fahrzeugs keinen plotzlichen Schlag, 
da die Bremskrafl alimahlich verringert und nichi plotzlich 
abgelassen wird. Weiterhin iritt kein Schleifen der Bremsen 
auf, da unnotige Bremskraft in Bezug auf die zunehmende 
Anlriebskrafi beim Anfahren des Fahrzeugs verringert wird. 
Solange. bis die Antriebskraft einen gewissen Wen erreichl, 
wird eine Ruck w arts verlagerungsbegrenzungskrafl, d. h. die 
Gesamtmenge aus der Anlriebskrafi und der Bremskraft, auf 
deni Niveau der Bremskrafl vor deni Einleilen der Verringe- 
rung der Bremskrafl oder hoher gehalten._Dies dienl der 
Verringerung der Bremskraft entsprechend der zunehmen- 
den Antricbskrafl. Aus diesem Grund verlagert sich das 
Fahrzeug am Hang selbst dann nicht nach ruck warts, wenn 
die Verringerung der Bremskrafl eingeleitei wird, bevor die 
Antriebskraft einen bestiininten Wert erreichl. 

Wiihrend die vorliegende Erfindung durch bestimmte 
Beispiele beschrieben wurde, soli verstanden sein. daB Ver- 
anderungen und Abweichungen ausgefuhrt werden konnen, 
ohne vom Rahmen der folgenden Anspruche abzuweicben. 

Beispielweise kann die Bremskrafthalieeinheil als Mittel 
zum Einwirken auf den Bremsfiuiddruck im Radzylinder, 
d. h. der Bremskrafl, ausgebildei sein. Jedoch isl die Brems- 
krafthalteeinheit nicht auf derartige Mittel beschrankt, so- 
lange sie auf die Bremskraft einwirken kann. 

Weiierhin isl ein Servoventil in den bevorzugten Ausfuh- 
rungsformen als Mittel verwendet, urn eine Bremsfluidstro- 
mung zu unterbrechen, durchzulassen oder zu begrenzen. 
Jedoch konnen andere Miltel eingesetzt werden, wenn sie 
eine Brernsfluidsiromung unterbrechen, durchlassen oder 
begrenzen konnen. 

Der in den Figuren erscheinende BegrifY ENG bezieht 
sich auf den Verbrennungsmotor des Fahrzeugs (ENG = En- 
gine). 
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chend der ansicigcnden Antriebskraft verringen. 
Hierzu 14 Seiie(n) Zeichnungen 
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PaienLanspriiche 

1. Bremskrafthalieeinheil (RU), welche eine Brems- 55 
krafi aulrechterhah, bis die Anlriebskrafi zum Starten 
eines Fahrzeugs auf einen be stimmten Wert ansteigt, so 
daB die Bremskraft nach dem Losen eines Bremspedals 
(BP) weiierhin auf das Fahrzeug einwirkt, wobei die 
Bremskrafthalteeinheii (RU) Mittel (CU, LSV) zum 60 
Verringem der Bremskrafl entsprechend der ansieigen- 
den Anlriebskrafi umfaBt. 

2. Bremskrafthalieeinheil (RU), welche eine Brems- 
krafl aufrechterhali, bis die Antriebskraft zum Starten 
cincs Fahrzeugs auf cincn bcstimmicn Wert ansteigt, so 65 
daB die Bremskraft nach dem Losen eines Bremspedals 
(BP) weiterhin auf das Fahrzeug einwirkt. wobei die 
Bremskrafthalteeinheii (RU) die Bremskraft enispre- 
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Fig.3A 



Bremskrafthalteeinheit normal 
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Fig.3B 



Bedingungen fur das automatische Abschalten des Verbrennungsmotors 
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Fig.4A 



Bremsschalter [AUS] 
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Fig.4B 
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Durchlasszustand 
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Fig.4C 



Bedingungen fur das automatische Anlassen des Verbrennungsmotors 
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Fig.1 1 



Flussdiagramm fur ein Muster 1 der Bremskraftverringerung 
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Servoventil Unterbrechungszustand 
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der ansteigenden Antriebskraft 
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Flussdiagramm fur ein Muster 2 der Bremskraftverringerung 
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Flussdiagramm fur ein Muster 3 der Bremskraftverringerung 
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